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Auouon^-te. d ' ejnbtée.. . . L ' EntA.e.-SambA.e.-eX-Mejjuie.  n' e^>t peu, 
une. de-i région*  le^i, plu* connues  de. Belgique..  Eiicoi.1 trop ioa-
ue.nt à. notre. goât à t'écar£ d<L-6  grand*  courant*  touristique^*,, 
ceXXe.  contrée.  à. vocation  agricole.  eX  tert.Loire.  *e. ¿ait au-
jourd'  hui bien di.6crèXe.  au *ud-oueMt  de. £.a. Belgique.. 

VOLA.  ta pu.bt-LcaJU.on  de. ce. numéro  hor-6 de. te. ̂ tvae 
périodique.  "Tran*-Fer"  , noa* voudrion*  apporter  une. modeste, 
contribution  à une. meiJLleure.  connaissance.  de. I ' Entre.-Sombre.-eJ^-
Mex^ie.  nue. nou* parcouron*  aujourd  ' hui eji autorail  *pé-dat.  NOU* 
avon*  confié  ¿e. travail  à deM.x.  de. no* membre^  : an. géographe, 
pour  la présentation  physique.  eX  humaine,  de. la région,  eX  un 
hi*torie.n  pour  te. rappe.1  de. ¿a tradition  industrielle.  d'antan, 
pré.te.\Xe.  à ta <ui.iai.Lon  d'un  vaste.  téseuu ¿erré  dont ta ligne. 
Charleroi  - Couvin  e-4t présentement  un des seuXs  vestiges. 

Dans une. see.on.de. part.Le.,  nou,i avons  cédé la plume, à un 
distingué  cheminot,  ver*é  notamment  dan*  te. matériel.  roulant  de. 
la SNCB,  pour  une. présentation  de. la problématique,  de.6  auXo-
raits sur  te. liteau. beXge.,  et. une. description  des engins  qu.e. 
notre. AA4oc.LaiJ.on  réun-LX  en. ce. jour à Mariejnbourg  . 

Hous  souhaitons à chacune. eX à chacun une. e.x.ceJtte-nte.  jour-
née. de. détente. . . eX  une. bonne. le.ctuA.e-. . . 

La rédaction  de. Trans-Fer 
2 1 i 2 2 septembre  199 1 

Avec; 1 e s o u t i e n de 1 a CflER 
B A N Q U E + A S S U R A N C E S 
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¿-eg 1 £ 2 : doM-x.  gasten typ-cqu-c-i, au./omtd ' huÁ. oa.btA.ia.-t,, de 
í'BntA.a.-Scunbn.a.-a^t-tAaxU>a.,  u-c-ó-üté.e-6 pai ¿e.-4 cuutoia.tt¿ -4pé.e¿aax 
dm GTF ou,bí : Momtgnta^i  (¿¿gnu 156 fÁa.n.i.ajnboLLn.g  - Momi.gni.ai, 

iioniÀ-èsLO. ; 03.04.S2) e-t F¿ox.ajiria.4-E¿t (ÍÁ.gn.0. J3SA F¿0A.cjin.e-4 -
Gíva.t  ; 19.0i.7 2) (photo-6 J. 8az¿n). 
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Dans ce modeste article consacré à la géographie de 
1'Entre-Sambre-et-Meuse, je ne voudrais pas ennuyer mes lec-
teurs par un étalage de notions scientifiques très hermétiques 
pour le profane, telles la géologie, la pédologie ou autre. 

Je voudrais simplement rappeler à tous les fervents du 
Rail quelques notions que l'école leur a transmises, mais, 
qu'hélas, il auront sans doute oubliées. 

Le nom déjà, à lui seul, est tout indiqué ; 1'Entre-
Sambre-et-Meuse dont nous allons parler est essentiellement la 
région très délimitée par la vallée de Sambre, rivière 
d'origine française, et par la vallée de la Meuse, elle aussi 
française. La frontière franco-belge fera le reste. 

Si vous trouvez là trop d'allusions à la France, n'oubliez 
pas que la République Française avait donné au Département qui 
est devenu la Province de Namur ce même nom d'Entre-Sambre-et-
Meuse et qu'une marche militaire très allègre est connue de 
toutes les musiques et cliques militaires. 

Voici posé le cadre de cette courte notice. 

Si vous voulez bien vous souvenir de vos leçons de géogra-
phie et si vous consultez un atlas scolaire, vous redécouvri-
rez que 1'Entre-Sambre-et-Meuse est en fait la continuation du 
Condroz par delà la vallée mosane. 

En effet, la Meuse a creusé une vallée très typique dans 
ce plateau qui commence la Haute Belgique traditionnelle. Au 
nord du sillon Sambre et Meuse si cher à notre Monsieur Météo, 
c'est la Moyenne et la Basse Belgique. Au sud, c'est la Haute 
Belgique. C'est un peu pompeux, bien sûr, d'appeler cela la 
"Haute" Belgique. D'ailleurs, à l'échelle européenne, les géo-
graphes ont tendance à la ranger dans une Europe de moyenne 
altitude et de bas-p1ateaux. 

Le Condroz et 1'Entre-Sambre-et-Meuse ont pour eux une al-
titude de plus de deux cents mètres au dessus de la mer, et 
ils constituent le premier tremplin vers l'Ardenne moyennant 
un accident entre les deux zones : la dépression Fagne-Fa-
menne, que le Condroz domine de ses trois cents mètres. 



Mais revenons à 1 ' Ent. r e - Sarnbr e - et-Meuse et au Condroz. 
Constitué de terrains de l'époque secondaire, on y trouve 

inévitablement des roches où le calcaire est toujours présent. 
Et le calcaire est une roche particulièrement sensible au tra-
vail de l'eau : eau de pluie, eau d'infiltration, eau ruisse-
lante, elles ont toujours une action dissolvante sur le cal-
caire, suivant la composition de celui-ci. 

Le relief condruzien est souvent appelé "de montagnes 
russes" : il est constitué de crêtes formées de roches psam-
mites -du grès- (on les appelle les tiges ou "tixhe") ; ces 
roches plus dures ont mieux résisté et le plateau y est moins 
attaqué que dans les "creux" où affleurent des calcaires ou 
des schistes. 

Ces lignes de crêtes et de creux alternent régulièrement, 
en étant orientées dans le sens Est-Ouest ; elles sont plus ou 
moins parallèles au sillon Sambre et Meuse. 

Les creux sont des vallées, 
peu de rivières. Celles-ci se 
la création de grottes, telles 
"Fondry des chiens" à Nismes. 

mais dans lesquelles on trouve 
perdent dans le sous-sol. D'où 
celles près de Couvin ou le 

En plus, pour être complet, il faut ajouter que la 
Thudinie et l'extrémité sud de 1'Entre-Sambre-et-Meuse compor-
tent de grandes zones de sols ardennais. 

Toute cette formation géologique donne des paysages très 
agricoles et forestiers. 

La partie nord est consacrée beaucoup plus aux grandes 
cultures (froment, seigle, plantes fourragères), de Thuin à 
Dinant. 

Au sud, par contre, de nombreux herbages cèdent de plus en 
plus la place aux forêts, principalement des feuillus. 

Le paysage hydrographique est simple. Les rivières suivant 
la pente du relief vont naturellement vers la vallée de la 
Sambre : l'Eau d'Heure, la Hantes, ou vers la Meuse : la 
Molignée, l'Hermeton, le Viroin qui réunit l'Eau Blanche et 
1'Eau Noire. 

A signaler que, non loin de la source de l'Eau Blanche, on 
trouve celle de l'Oise, grande rivière du bassin parisien. 

Le climat de cette région 
qu'il appartient à cette Haute 
nous décrit toujours comme plus 
geuse que les régions du nord du 

n'a rien de particulier sinon 
Belgique que Monsieur Météo 
froide, plus humide, plus nei-
sillon Sambre et Meuse. 

La région ne comporte pas de grande ville ; Charleroi est 
la métropole la plus proche, mais Namur rivalise surtout pour 
la partie orientale proche de la Meuse. 

Quelques ville régionales : Phi 1ippevi11e, Chimay, Couvin, 
Florennes forment le relais ville-campagne. 
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Le sous-sol a créé là quelques industries extractives : le 
calcaire (pour le ciment), la dolomie (roche mixte de calcaire 
et de magnésium), du marbre (à Rance, où un beau musée exalte 
les beautés de cette pierre), du quartzite et mieux du sable. 

A Matagne, une usine d'explosifs fut récemment à la "Une" 
de l'actualité. Donnay à Couvin revient souvent sur le 
"Tapi(s)". Et depuis la fin d'un grand réseau ferré dont on 
vous parle par ailleurs, les moyens de communication se rédui-
sent à quelques belles routes rapides, surtout la N5 de 
Charleroi à Rocroi, la N 99 qui ramène tant de Belges de 
Paris. Chimay est synonyme d'une bière de grande saveur. 
Florennes n'est pas seulement un grand nom du Rail, mais c'est 
aussi un aérodrome militaire qui a vu défiler tant d'uniformes 
différents et leurs coucous plus ou moins bruyants. 

Enfin, terminons en remarquant qu'à défaut d'industries, 
la région possède beaucoup d'arguments touristiques : le com-
plexe récent sur les eaux du barrage de l'Eau d'Heure, la val-
lée du Viroin, les grottes de Neptune, les circuits de 
Virelles et de Viroinval , et même le bunker d'Hitler à Brûly 
de Pesche, à la frontière française. 

i-ig. 3 : MzttiLt  itouLt ¿'mie. de~& nombtexu,^  gote~6 de. 
bt^buiccvU-on  de. t' Entn.e.-Sajnbt.e,-eA-H<iuu>e, 

(tLLgn.0.  150 TœmtfLe^i  - Dimuit) 
(voyage. GTF  cu>bt  du.  19. OS. 7 2 - photo J. Bazin.). 
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i-ig. 4 S 5 : íeJ>  gastet de. Re^t-zíe. e*t b*.oAÁ.<UNBOULA.g  ítxjJ^ejvt,  au. 
díbuut da. XXe. -4-cè.cXe., de-A noeuds pajtfJ,cjjJU.í*.ejnejut 

Ájr.p OAMWXA  da.ru> V  E>vt>Le.-Sajnb>Le.-eA-M<LiU>e.  [c.oít. GTF  cU>b&)  . 
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A p e r ç u histoirique 
, d u r é s e a u f e r r é 
Jlj, , fi — 1 * En* re 

S a m b i r e _ e t _ M e u s e 

par Roland Marganne 
professeur 

U n e 1: é fj i on de v i e i l l e 
i n d u s t r x a l i s a t i o n 

Le saviez-vous ?... L'Entre-Sambre-et-Meuse fut une des 
premières régions de Belgique à disposer d'un réseau particu-
lièrement dense de lignes de chemin de fer, dès la première 
moitié du XIXe siècle, époque où ce mode de transport révolu-
tionnaire, importé d'Angleterre, fit son apparition dans notre 
pays . 

L'empressement mis par les investisseurs privés - car le 
chemin de fer était rentable à l'époque - à couvrir l'Entre-
Sambre-et-Meuse de voies ferrées peut être facilement expliqué 
par la conjonction de plusieurs phénomènes économiques et his-
toriques . 

Le premier de ceux-ci est sous-jacent dans l'article que 
mon éminent collègue géographe vient de consacrer à la présen-
tation de cette région : 1'Entre-Sambre-et-Meuse disposait -
et dispose toujours aujourd'hui - d'industries extractives 
spécialisées dans le travail du calcaire, de la dolomie, du 
marbre... ou du sable. Au XIXe siècle, il était vital, pour 
elles, de disposer d'un moyen de transport performant pour 
l'évacuation de leur production : une desserte ferroviaire 
était tout à fait indiquée dans une région qui ne dispose 
d'aucun cours d'eau navigable, à l'exception de la Meuse et de 
la Sambre, à vrai dire dans une situation excentrique. Les en-
trepreneurs carriers n'eurent de cesse d'obtenir un raccorde-
ment ferré : il tombait sous le sens que le transport de 
lourds blocs de marbre par wagons de chemin de fer était plus 
compétitif que le service assuré par d'ancestra1 es charrettes 
tirés par les célèbres chevaux de trait ardennais, caracolant 
sur les routes de 1'Entre-Sambre-et-Meuse, au profil en dents 
de scie. 

Ils étaient relayés dans leurs exigences par les Maîtres 
de Forge de 1'Entre-Sambre-et-Meuse, qui, pendant la première 
moitié du XIXe siècle, tentaient de sauver une industrie sidé-
rurgique locale jadis florissante, et qui aujourd'hui, à 
l'exception des entreprises encore installées à Couvin, n'a 
plus laissé que des traces archéologiques ou toponymiques 
("Forges" par exemple). 

Le sous-sol de la région recelait en effet du minerai de 
fer ; on le trouvait, soit en filons, soit en couches, soit en 
amas déposés par les eaux aux premiers temps géologiques. Les 
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i-Lg. 6 : uti autonall type.  554 (iui/oind '(uu. -ié̂ uce 46) -ittLtlonne. 
à. Bexuunont,  AUSL  la Ligne.  109 Moni,  - Lobbes - Chima,y 

(photo J.  Bazin. - 0 9 . 0 7 . 5 9 ) . 
ilg . 7 : animation  d'antan,  en gaste, de. Chhnay  : l'automati. 
554. 1 2 OASLIVÍ  de. Mo/U donne.  coviMpondan.ce.  à an fialn  en 
pcm.tanc.e-  potLA. Ha ti emboan,  g et Hastíete.,  lejnoinuí pan. une. 

typique,  locomotive,  à uapeiw. type,  16 et composé,  de. voltuA.e.4 en 
boli (photo J. Bazin - 09.07.59). 
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premières traces de son exploitation remontent à l'époque ro-
maine. Cette industrie a ensuite connu un premier essor au 
XlIIe siècle lorsque les connaissances technologiques permi-
rent de tirer parti de l'énergie hydraulique, notamment sur 
l'Eau Blanche et l'Eau Noire, pour actionner marteaux de forge 
et appareils de soufflerie. L'invention du haut-fourneau per-
mit par ailleurs à la sidérurgie de 1'Entre-Sambre-et-Meuse, 
d'atteindre son rythme de croisière aux XVIIe et XVIIIe 
siècles, d'autant plus que les premiers engins fonctionnaient 
au charbon de bois, une autre production locale favorisée par 
l'abondance des forêts situées au sud de la région. Il ne man-
quait donc en fait qu'un élément pour conforter la prospérité 
de 1'Entre-Sambre-et-Meuse à l'époque : des voies de communi-
cation aisées pour l'évacuation de la production. Le chemin de 
fer allait les lui fournir. 

Hélas pour l'industrie sidérurgique locale... le chemin de 
fer arriva en fait un peu tard, car de nouveaux concurrents 
étaient entre-temps apparus sur le marché. Dès 1820 en effet, 
la sidérurgie liégeoise et hennuyère naissante, diablement dy-
namique, allait adopter de nouveaux procédés de fabrication 
d'origine anglaise. Ceux-ci étaient basés non plus sur 
l'utilisation du charbon de bois, mais sur celle du coke, un 
dérivé de la houille, dont le sous-sol du bassin de Charleroi 
et de Liège regorgeait à l'époque. Ces techniques allaient 
permettre l'essor du Pays Noir et de la région de Seraing, et 
acculer petit à petit à la faillite l'industrie sidérurgique 
de 1'Entre-Sambre-et-Meuse, incapable de s'adapter et bientôt 
non rentable, d'autant plus que le minerai local commençait à 
s'épuiser. 

La chance du réseau ferré de 1'Entre-Sambre-et-Meuse tint 
alors dans le fait qu'il put se reconvertir : dans la deuxième 
moitié du XIXe siècle et au début du XXe, au fur et à mesure 
que les entreprises sidérurgiques locales fermaient leurs 
portes, ses lignes axiales devinrent des voies de communica-
tion pour le transport des pondéreux à longue distance. Comme 
la sidérurgie carolorégienne disposait sur place de charbon, 
mais non de minerai de fer, elle devait en importer en masse 
de Lorraine, dans l'Est de la France, où les gisements métal-
lurgiques du bassin de Briey, découverts dans la seconde moi-
tié du XIXe siècle, alimentèrent l'industrie belge pendant 
près d'un siècle, grâce notamment au réseau ferré de l'Entre-
Sambre-et-Meuse. 

Le r é s e a u f e r r é 
à 1 a bel 1 e é p o q u e 

La carte du 
constitué au fil 
été dotée de quatre grands axes 
orientés nord-sud, à l'instar des 
en général de remonter le cours 
d'établissement trop lourds de la 
Chimay, Charleroi - Mariembourg -

Florennes - Givet et enfin Tamines 
hée - Dinant. 

réseau ferré de 1'Entre-Sambre-et-Meuse, 
du XIXe siècle, montre que la région avait 

ferroviaires. Ils étaient 
rivières dont il convenait 
afin d'éviter des frais 
voie : Lobbes - Beaumont -

Vireux-Molhain, Châtelineau 
Ermeton-sur-Biert - An-
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¿ig. i : un autorait  type-  551 au départ  de. ta gare.  taXéraXe.  de. 
(ilatcourt  pour.  Saint-Lambert  eX  Florejuies  : toute, ta poésie, de. 

ta desserte,  tócate, des années cinquante. 
(photo J.  Bazin - 0 7.59). 

¿ig. 9 : autorcLit  SpéciaZ  4505 a¿¿rété par te. GTF  asbt à. 
V-LU.ers-te.-Gambon,  sur ta tigne.  13SA  Ftore.nnes  - GiueX 

(photo J.  Bazin - 19 . 06 .72) . 
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La ligne Lobbes - Chimay, le seul des quatre axes à ne pas 
remonter servilement le cours d'une voie d'eau, est de créa-
tion récente (elle fut ouverte par l'Etat Belge entre 1875 et 
1882). Elle constituait le prolongement vers le sud d'une 
ligne Mons - Fauroeulx - Lobbes, dont la construction avait 
été exigée par les patrons charbonniers borains pour permettre 
l'évacuation de leur production vers le nord de la France, via 
les lignes Charleroi - Erquelinnes - Maubeuge et Chimay - Anor 

Hirson : en fait, cette ligne ne répondit jamais à cet ob-
jectif. Dotée, sur son parcours dans 1'Entre-Sambre-et-Meuse 
d'un équipement sommaire à voie unique, elle fut toujours can-
tonnée dans un rôle de ligne de desserte d'intérêt local. 

Le second axe, de Charleroi à Mariembourg et Vireux-
Molhain, en France, remontait notamment la vallée de l'Eau 
d'Heure, et eut une importance beaucoup plus grande. Ouvert au 
trafic entre 1848 et 1854, il était doté de multiples antennes 
vers Thy-1e-Château et Laneffe, Morialmé, Florennes et 
Phi 1ippevi11e, ou Couvin, pour desservir toutes les entre-
prises sidérurgiques et carrières de la région. En outre, dans 
la deuxième moitié du XIXe siècle, il servit, comme nous 
l'avons exposé, de lien entre les entreprises sidérurgiques du 
bassin de Charleroi et celui de Briey en Lorraine, pour 
l'approvisionnement en minerai de fer. Un trafic intense, mal-
gré le profil difficile, y fut organisé jusqu'à la veille de 
la seconde guerre mondiale, au moment où les militaires, ins-
pirés par les bouleversements internationaux, imposèrent 
d'autres itinéraires aux sociétés de chemin de fer. Cette 
ligne de chemin de fer internationale était dotée, dans 
l'Entre-Deux-Guerres, d'un équipement digne d'un trafic de 
pondéreux qui circulait jour et nuit : double voie de 
Charleroi à Mariembourg, dépôts de locomotives à Berzée, 
Walcourt et Mariembourg, service d'allège, signalisation per-
formante . . . 

La troisième ligne, joignant Châtelineau à Florennes et 
Givet, en France, remontait notamment la vallée de l'Acoz. 
Elle fut conçue... afin de concurrencer la précédente : ou-
verte au trafic par étapes entre 1855 et 1862, elle avait non 
seulement pour but de desservir les importantes minières de 
Morialmé, mais aussi de générer un trafic international de 
marchandises pondéreuses, repris par les compagnies françaises 
en gare de Givet. 

Le quatrième axe est le plus récent : s'étendant de 
Tamines à Dinant par la vallée du ruisseau de Fosse, Erm.ton-
sur-Biert et la vallée de la Molignée, il fut conçu à double 
voie par l'Etat Belge de 1879 à 1892 afin de relier la région 
carolorégienne au bassin minier grand-ducal de la vallée de 
l'Alzette, tout en évitant la ligne de la vallée de la Meuse 
entre Namur et Dinant, propriété de la puissante compagnie 
privée "du Nord Belge". Malgré son profil particulièrement 
difficile, il fut partie intégrante de 1'"Athus-Meuse" jusqu'à 
la seconde guerre mondiale, au moment où la SNCB devint 
l'exploitant de la ligne Namur - Dinant, et détourna le trafic 
des marchandises par ce dernier itinéraire de vallée, beaucoup 
plus aisé à parcourir pour les trains lourds. 

Il y eut en fait une seule ligne transversale digne de ce 
nom dans 1'Entre-Sambre-et-Meuse, selon le seul itinéraire que 
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¿tg. 10 : te. g-cgon^te-òqu-e.  bcLttmejit  de. gaste. de. 
Etotejtrte^i,  [Cejitstat) , uè-tttge.  du.  noejjtd  i esisto v  taÀste. 

c.otvittuUst  au. dé-bust  du.  XXe. Atè.cJie.  (c.ott. R. Mastgatute.) 
¿tg. 11 : ta. gaste, de. Stave.,  photo g*xtphté.e.  past J.  Bazin. 
tot¿ du. voyage. GTF  ou,bt du.  1 9 .0 i . 72, -òe. tx.ou.ve.  ¿ust ta 

•Ligne,  de. >va.Q.c.otd  Etmestori-Ausi-Rtesit  - Ftoiejirte^i,  (CeJtttœt)  . 
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le relief permettait de créer sans frais d'ouvrages d'art trop 
conséquents : il s'agit de l'artère est-ouest Hastière 
Doische - Mariembourg - Chimay - Momignies - Anor (France), 
créée à l'initiative du Prince de Chimay dans le but avoué de 
"transporter le produit des forêts et mines nombreuses de 
1'Entre-Sambre-et-Meuse vers Paris par le chemin le plus 
court". Ouverte à l'exploitation entre 1858 et 1868 par la 
"Compagnie du Chemin de fer de Chimay", elle fut rapidement 
"parrainée" par la Compagnie du Nord, qui croyait avoir décou-
vert ainsi un moyen de relier aisément "sa" ligne Namur 
Dinant - Hastière - Givet, à son réseau français en gare 
d'Anor et de Hirson. Ce fut en partie une chimère, car notre 
ligne, modestement équipée, ne connut jamais un trafic très 
soutenu. 

Tout le réseau ferré de 1'Entre-Sambre-et-Meuse ainsi 
constitué connut donc essentiellement un trafic de marchan-
dises dont l'importance varia au fil des aléas de l'histoire 
politique et de la conjoncture économique... Point de trains 
de voyageurs directs ou internationaux : nos lignes ne re-
liaient pas de grandes villes, ni à l'intérieur ni à 
l'extérieur des frontières : les trains de voyageurs qui les 
fréquentaient étaient tous des "omnibus", dont les horaires 
étaient conçus avant tout pour amener la main d'oeuvre dans 
les entreprises régionales, dans le bassin carolorégien en-
suite, au fur et à mesure du déclin de l'industrie locale. 
Ainsi, 11Entre-Sambre-et-Meuse devint-elle le "réservoir de 
main d'oeuvre" du Pays Noir. Le réseau s'animait donc aux 
alentours de 6, 14 et 22 heures, au moment des "pauses" des 
ouvriers travaillant dans les charbonnages ou la sidérurgie 
carolorégienne selon le rythme des 3 x 8 heures, conquis de 
haute lutte après le premier conflit mondial. 

Nous aurons effectué ce trop rapide tour de l'histoire du 
réseau de 1'Entre-Sambre-et-Meuse en rappelant l'existence de 
courtes lignes de raccord entre les grands axes précités, 
comme Thuillies - Berzée, Jamioulx - Couillet, Acoz - Mettet 
ou Ermeton-sur-Biert - Florennes, dont l'établissement avait 
été dicté par des impératifs d'exploitation ferroviaire, la 
nécessité de desservir des entreprises locales, voire plus 
simplement la volonté des édiles locaux d'offrir une gare à 
leur village... Nous nous en voudrions enfin de passer sous 
silence la construction, au début du XXe siècle, d'un gigan-
tesque noeud ferroviaire à Florennes, conçu comme une véri-
table plaque tournante de la région, et l'existence de rares 
lignes vicinales, pour compléter le maillage du réseau pri-
maire . 

D é c a d e n c e ... 

Le réseau ferré de 1'Entre-Sambre-et-Meuse n'a pas résisté 
aux grandes rationalisations des années soixante et septante. 
Son profil général était difficile, son équipement désuet, 
tandis que les flux du trafic des marchandises avaient changé. 
L'essor de la voiture individuelle condamnait de son côté les 
dessertes rurales, dans un climat général par ailleurs, à vrai 
dire, peu propice aux chemins de fer. Aussi, tout ce complexe 
ferroviaire disparut-il progressivement... et discrètement. 
Quelques amateurs ne manquèrent pas de parcourir une dernière 
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¿ig. 12 S 13 : la se.cJU.on.  Uìalcourt  - Hariejnbourg  pan. t.' anden. 
eX  le. nouvel.  iXinéraire.  : Cer¿onXaJjie.,  la céZè.bre.  gare.-ponX 
aujourd  ' hai. désa¿¿e.cXée.  eX  de.vejw.e.  an musée, {juitleX  1968) 

eX  VhiZip  p e.vitle.,  e.n Í984 , SWL  itinéraire.  acXueJl 
(coli. R. Marganne.)  . 
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fois les tronçons ferrés ainsi progressivement élagués : 
ainsi, le GTF asbl, lors de multiples voyages spéciaux le plus 
souvent en autorail, conduisit-il ses membres en des lieux au-
jourd'hui inaccessibles par chemin de fer comme Merlemont, 
Morialmé, Gerpinnes, Saint-Aubin ou Gougnies... De son côté, 
le Chemin de Fer à Vapeur des Trois Vallées eut l'immense mé-
rite de préserver et d'exploiter touristiquement la section 
Mariembourg - Treignes de l'ancienne artère vers Vireux-
Molhain, et les sections subsistantes du "chemin de fer de 
Chimay" entre Mariembourg, Chimay et Momignies. 

Et a u j o u r d * hui ... 

En 1991, la SNCB n'exploite plus, pour le trafic des voya-
geurs et des marchandises, que la ligne Charleroi - Walcourt -
Phi 1ippevi11e - Mariembourg - Couvin. Encore s'agit-il d'un 
vrai miracle : au moment où l'Etat Belge décida de construire 
le complexe de barrages de l'Eau d'Heure dans les années 
soixante, il fut sérieusement question d'abandonner toute des-
serte ferrée au sud de Walcourt. La ligne originelle passait 
en effet par Silenrieux et Falemprise, des sites aujourd'hui 
sous eau, barrage oblige. On doit à la ténacité de mandataires 
locaux et d'une poignée de cheminots de la SNCB d'avoir fait 
admettre le principe du détournement de la ligne Charleroi -
Mariembourg, qui, en réutilisant une partie de l'assiette de 
l'ancienne ligne 136B Florennes - Phi 1ippevi11e - Senzeille, 
passe depuis 1971 par Saint-Lambert, Jamagne, Phi 1ippevi11e et 
Neuville. La même volonté politique a permis la réouverture au 
trafic des voyageurs de la courte ligne Mariembourg - Couvin, 
qui n'avait plus été parcourue par des trains de voyageurs 
entre 1964 et 1984, pour d'obscures raisons... 

Aujourd'hui, la ligne Charleroi - Couvin se développe sur 
une longueur totale de 54 kilomètres. A double voie de 
Charleroi jusqu'à Walcourt, à simple voie ensuite, avec possi-
bilité de croisement à Phi 1ippevi11e et Mariembourg, elle est 
desservie, en trafic voyageurs, par des trains de type "L" 
(nouvelle dénomination des trains "omnibus"). Tractées en gé-
néral par des locomotives diesel série 62, à une vitesse maxi-
male de 90 km/h, des rames réversibles composées de voitures 
de type M2 circulent selon des horaires qui se veulent adaptés 
aux besoins de déplacement de la population de la région. 

L'artère Charleroi - Couvin ne figure pas sur la listt des 
lignes que la SNCB compte électrifier dans les dix prochaines 
années. Elle devrait devenir une curiosité en l'an 2000 : une 
des seules lignes ferrées belges où les trains de voyageurs 
seront encore tractés par des locomotives diesel... 

Rendez-vous dans dix ans... si Dieu le veut ! 
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i-lg. 14 : te. " P u t i i ñto^ieJ."  ie^í>tauA.í,  photo g taphtí à Yue-4-
Gome.  zie. (tigne.  132 ChatAesiot  - MasU~ejnbouA.g  ) te. 16 mat 19Í7. 

itg. 15 : f  awtotaJJ.  tttpte. 4006 à. Fatt^otte. 
te. 19 Aeptesnbte.  19 47, ¿un. ta. ttgrie.  150 Tomines  - Dtnant. 

(photo*  J.  Fesisitèsie.) 



1.<i (: i n cil ' m i m o d e cie t r a c t i on 

On ne s'en rend peut-être pas compte, mais nous sommes 
bien en train actuellement de revivre en Belgique la période 
caractéristique du début des années soixante, lorsque la trac-
tion vapeur était en plein déclin ; la seule différence en 
1991, c'est qu'il s'agit maintenant de la traction diesel... 

Et cette évolution va sans doute se précipiter dans un fu-
tur proche, les récentes décisions prises dans le cadre du 
plan de modernisation du réseau ferré belge "STAR 21" ne lais-
sant désormais plus aucun espoir à ce mode de traction, sauf 
pour les engins de manoeuvres O ). 

X*_" e f f e ç i i f ai c tjuLje 1. 
.¿LîSLS. «»ut o»: a i l s . 

D'un effectif dépassant les deux cents unités en 1955, les 
autorails diesel de la SNCB sont moins d'une trentaine au-
jourd'hui... En voici le détail au 2 juin 1991, par atelier 
d'entretien. Ce tableau ne renseigne que les engins officiel-
lement repris à l'effectif, à l'exclusion des engins- .usée 
(qui sont actuellement l'autorail triple 4006 et le "petit 
Brossel" 551.48 à deux essieux). 

i 1) Dont l'existence n'a, à vrai dire, jamais été sérieusement 
menacée. 



22 

¿ig. 16 : convoi  composi  de. i' awtora-Li  440 7, d'une.  rejnoA.qu.e-
type.  7 34 e-t d'un.  au-toraiZ  sèrie. 4 5 à. Straimont 
(Z¿gn.e.  165 Beatrix.  - Virton.)  Ze. 5 avnÀJL  79Sé. 

¿ig. 17 : Ze. même,  convoi,  à Za. même,  date., à. VirXon. 
(photo*  R. Hargann-e.) 
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A T D ( 2 ) série nombre matricules 

Latour 44 
45 

3 
10 

4407 - 4408 - 4410 
4501 à 4510 

Merelbeke 44 6 4401 à 4406 
Kinkempois 46 2 4608 - 4609 
Haine St Pierre 46 2 4601 - 4603 
Anvers Dam 49 1 4903 
T O T A L 24 

lies r i_es 4_4 e L 4 !> . 
Seules séries dont l'effectif actuel correspond encore à 

celui d'origine ( 3), les séries 44 et 45 font toujours l'objet 
d'un entretien suivi, puisque la prise en mains des 45 en 
grande révision s'est achevée par le 4509 le 30 octobre 1989, 
et continue - jusqu'à nouvel avis - pour les 44. 

Leur utilisation est fort différente selon leur affecta-
tion . 

Les treize engins de Latour (les dix 45 et les trois 44) 
sont- journellement engagés dans le roulement TM qui compte 9 
services (en semaine), ce qui leur assure le monopole de la 
desserte des trains "L" entre Dinant et Libramont (via 
Bertrix), et entre Virton et Bastogne Nord (via Libramont). 

Ces trains sont assurés en solo ou en double, selon 
l'affluence de la clientèle. Particularité : le vendredi en 
période scolaire, une remorque du type 734 est intercalée 
entre les deux autorails des trains : 

7611 Bertrix - Libramont/ 7633 - Dinant/ 7614 - Bertrix/ 
7637 - Libramont ; 
- 7635 Bertrix - Dinant/ 7616 - Libramont/ 7639 - Bertrix ( 4). 

De même, certains trains peuvent être renforcés d'une re-
morque en haute saison. A cet effet, l'atelier de Latour dis-
pose à son effectif des trois remorques à bogies 734.06, 07 et 
10 . 

La nuit, les autorails sont garés soit à Virton, soit à 
Bertrix, selon l'origine de leur premier train du lendemain. 
Des parcours locaux d'échange sont prévus entre Virton et 
Latour, notamment pour l'entretien. 

Les six autorails 44 de Merelbeke ont quant à eux un hori-
zon nettement plus borné : le roulement TN. 

( 2 ) "Atelier de Traction Diesel" 
( 3 ) Si l'on excepte le 4409, radié en mai 1987 pour accident. 
( 4 ) Pour les heures de circulation de ces trains, les lecteurs 
intéressés consulteront utilement l'indicateur. 



¿Ig.  IS : an OLutouatl  iÍAle. 46 de. Montzen,  en piov  <¿nanc.e.  de. 
Ve-tv-ce^u.  (Ou-ii-ó-t) , iíatiome à la 6¿<iMtaíioit de. la Chtc-Chac.  à 
VzA.vlesu>  (à. gauche.,  le. tunneJL  condat^ant  à V  esiv  Ica^í, - C entnxíl  ) 

photo R. MaA.gan.ne.,  2 6.05.90. 
¿tg. 19 : l' aíutoAatl 490 6 a^in-èté. paA le. GT  F cu>bl  ¿txitíonne.  à 

Ka£te.A.H.EA.BCLA.g  (ítgne. 4S Racn-en  - St-Vlth)  le. 15.04.77 
(photo 3. Bazin). 
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En semaine, seuls deux services sont prévus au graphique : 
ils couvrent la totalité des trains de pointe de la ligne 82 
entre Alost et Burst, selon l'immuable composition autorail -
remorque - autorail. A l'instar de Latour, l'atelier de 
Merelbeke dispose à son effectif de quatre remorques 734, à 
savoir les 01, 03, 04 et 05. 

La rame, garée normalement la nuit à Alost, rentre à vide 
chaque vendredi soir à Merelbeke, et retourne à Alost le lundi 
matin, après échange éventuel. 

Le week-end par contre, pas moins de cinq services (!) 
sont prévus : depuis janvier 1991 en effet, tous les trains 
"L" circulant entre Eeklo, Renaix et Gand St Pierre sont dé-
sormais assurés en autorails, en lieu et place des 
rames tractées, pour des raisons d'économie... 

4 6 . 
Il existe encore bel et bien un roulement pour cette série 

d'engins : le graphique TQ, constitué... d'un et un seul ser-
vice ! 

Assuré par un des deux autorails garés à Montzen (mais en-
tretenus à Kinkempois), il reprend la desserte de service des-
tinée au personnel de la SNCB entre Montzen et Welkenraedt via 
la ligne 39 (ou même Verviers Central, pour certains par-
cours ) . 

A l'heure actuelle, il n'y a donc plus d'autorail 46 en-
gagé en service régulier, et accessible à la clientèle. 

En service spécial, deux autres autorails série 46 sont 
maintenus en réserve à Haine St Pierre : ils assurent des par-
cours à la demande. Equipés d'une sonorisation, ils sont de-
puis peu repris à l'inventaire du patrimoine historique de la 
SNCB. Suite à la fermeture de l'atelier d'Haine St Pierre pré-
vue à la fin de cette année 1991, ces deux "46" iront re-
joindre leurs deux confrères dans la région liégeoise, et se-
ront maintenus en état par l'ATD Kinkempois, qui se chargera 
alors de l'entretien des quatre derniers 46 de la SNCB, sur un 
effectif total de vingt à la construction. 

L e 4 9 Q 3 . 

Etrange destin que celui de ce sympathique "petit 
Brossel", véritable miraculé de cette série de cinquante auto-
rails qui constituaient le type 553 à l'origine. 

De loin le plus ancien des autorails encore présents sur 
le réseau belge (d'après sa plaque de constructeur, il aurait 
été construit en 1941 !), il doit son salut au fait d'avoir 
servi pendant des années dans le port d'Anvers, à y véhiculer 
les conducteurs SNCB en étude de ligne. 
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i-Lg. 20 : cunbtajtc-z. "vcupzwi."  cm. CFV3U : Tn.eÁ.gn.es  (c-OÍZ. CFU3f ) 
2 7 : Ha, " bomt des vo-Les" à. FicUste, (ancXejuie. ÍÁ.gn.0. 7 35 
iMculc-OLirt  - Mo^¿£L¿mé.)  . Photo J.  ßa-zin. - 19.08.72. 
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Ces dernières années, ce type de missions se faisait tou-
tefois plus rare, tandis que sa préservation à caractère his-
torique commençait à prendre tournure : ceci explique que ce 
petit bijou, bien que préservé comme pièce-musée, est toujours 
repris actuellement à l'inventaire du parc moteur de la SNCB ! 

Garé à l'abri à Anvers Dam, il ne sert donc plus que pour 
des parcours spéciaux. 

Q u e 1 jajM^sEjajL-K. V 
Des projets concernant la réalisation d'un "nouvel" auto-

rail belge virent le jour dès le début des années quatre-
vingts, lorsqu'il s'avéra que l'ensemble du parc devenait ob-
solète . 

Mais la mise en place du plan de restructuration "IC-IR" 
en juin '84 réduisit de manière drastique le nombre 
d'autorails nécessaires pour l'exploitation, puisque nombre de 
petites lignes secondaires - terrain de prédilection des auto-
rails - furent fermées à cette occasion... 

Dernier espoir de réalisat 
Dinant - Bertrix - Virton) e 
Bastogne, dont l'exploitation 
quarantaine de nouveaux autor 
prévue. 

ion : l'Athus - Meuse (ligne 
t ses antennes vers Libramont et 
aurait requis pas moins d'une 

ails, afin d'assurer la desserte 

Las ! La décision d'électr 
prise, au grand dam des défens 
même coup, le nouvel autorail 
risque de dormir à tout jama 
que... 

ifier cette artère vient d'être 
eurs de la solution "diesel". Du 
moderne, rapide et confortable 

is dans les cartons, à moins 

A moins que pour des raisons d'économies, la substitution 
des rames tractées par des autorails - comme réalisée récem-
ment sur les relations de Gand vers Eeklo et Renaix - ne fasse 
tâche d'huile, comme sur Charleroi - Couvin, par exemple. Mais 
il faut bien reconnaître que semblables possibilités se sont 
singulièrement réduites au vu du futur programme 
d'électrification tel que repris dans "STAR 21". 

Comme la locomotive à vape 
donc bien de disparaître total 
d'ici l'an 2000, victime d'un 
vraiment voulu l'associer... 

ur en 1966, l'autorail risjue 
ement du réseau ferré belge 
progrès auquel personne n'a 

Dans les pages suivantes, notre lecteur trouvera la fiche 
technique relative à tous les types d'autorails réunis ce jour 

par les soins du GTF asbl à Mariembourg (doc.SNCB) 
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Conno-t-A-4.e-z-i>ou^>  í-e. GT1=  ct -í> t> £ ? 

te. GTF cu>bí A.e.gA.ou.pe. -toaie-6 ¿e-A pe*-Aorinen -úvté-i.e-AA ¿e-A cíe. 
p-te-A oa de. ¿o-cn. pa*. ¿e-6 dizm-uu, de. ¿e-t. Apo¿-c-t-¿qae., p¿a*¿L¿-ú-4'te 
e-t ajuimí béjiív oíejnejit, tí ^oaici/ií ¿e. -ta-ó¿ ¿e¿ge-, documente. 
Ae-A mesnbA.ê b e-t o-tgan-i-ie. de-A ex-cai-A-con-A i e-t-to v-cai-te-A en. 
8e¿g-i-iae e-i a. ¿' é-fctangeA. a^itn. de. pe-tme-fet-te a. chcLCiut de. 
dic.ou.VJuL*.  ¿OLLA  UJI  JOLLA.  n.oaueaa de-A A.ígtoru,  pousLtajit bten 
conna.e-A. 

te. GIF o-a6¿ pa6¿¿e ¿i-cme-A-t-t-óe-ÍXemejvt "T-tajw-Fe-i." , 6a£¿e¿-tn. 
de. ¿¿a-cAon. en-t-ie AeA m<Lmbx.e^, ulU. Ae vea-t un. -ie-¿¿e-t de. 
¿' ac-taa¿üé ¿esLA.ovtatA.e.  beJLge.. 

DeA aamé-toA Aé-1-i.e e-t -Apéciaax de. T-tan-A - F e-i -Ao-vte/Lt. 
A.Lgaíi.ÍA.ejnejit de. p-te-A-Ae e¿ con-t-<-enn.ejL¿ de-A é-tade-A p¿u-A 
c-omptíte.A d' h-¿-A-to-¿A.e oa d ' ac-taa¿¿¿é 4 esiA.o v tcUsie. 6e¿ge. 

UIVH¿A.O4  H.QJU>  -6é*-ie e-i -ipécixm-x pojuia m 1/9/9 1 
- te-A uoitA ¿e-t-iée-A oa6¿cee-A de. ¿a 6a/t¿¿eae de. Mon-A (épa-uié) 
- A¿pe.ct-6  i esiA.0i/iaXJte-A da payA de. Chtma.y  (épu-i-Aé) 
- ToaA ¿e-A chejiujuA méjient a An-ve-t-A 
- H-cA-to-óte de-A moyeju¡ de. itan-A p o-t-t dan-A ¿a va¿¿ée de. ¿'Oat-th-e 

(épaiAé) 
- te. pay-A de. Hitue en. -t-ta-i/i, -t-tam eJt  tA.oiie.ybaA (IpaiAt) 
- pJtomejiad-e.  i e-vio v-ia-Lit en. Ha-i-nau-t (ípcU.Aé) 
- MaAce de-A ;tra/LA p o-vt-A e/t coronan, da pay-A de. ticge 
- te. -ta¿¿ en. Gaume (epai^é) 
- A-Apec-í̂ A iesLA.ovtatA.e*6 da pay-A de. Chat-ie-to-i. 
- te. dhumisL  de. ¿e-t de. ¿ ' Ou-t-th.e e-t de. i' Ambiíve. 
- te. Fagruz-id (ítgne.  tntejiruLttonaíe.  T-t-o-ÓA-Pon-tA - Jiirüiesiauth.) 
- AthLU>  - MeaAe, ú í u a U o n acíae¿¿e - pe-t-Apecí-(,ve-A d'avert-L-t 
- B<LÍa.de.  aa Pay-a No-¿-i (epa¿a¿) 
- te-4 chimíju, de. ¿e-t oaí>¿-¿.é-A de-A T-to-i-A F-toat-¿e-te-A 
- T-tan-4-Fe-t -Apéc-¿a¿ n." í (9 a-i-t-i.c-i.e-A) 
- T-tajvA-Fe-t ¿pícJ-cuL n' 2 (2 a-t-t-i.c-2.e-A En-tte-Samó-ie-e-t-Mea-ie) 
- T̂ an-A-Fe-T. -Apéc¿a¿ n.' 3 ()0 a-tüc¿e-4) 
- r̂ tan-A-Fe-i Apéc-ta¿ n.'4 (exca-t-A-¿on-A GIF de. J9S9) 

A a í - t e - A ú t c U o i U d a G T F a - A ¿ ¿ 
- te-A T-tamway-A aa pay-i de. t-i-ege 

* ¿orne. 1 (¿e-A í^uu7noayA ustbculru,)  - ípuuLbí 
* tome. 2 (i^amwayA v-i.e-¿naax de. ¿a p-i.ov-t-n.ee. de. LJ-íge.) 

- Cásete. de-A vo-ce-A de. Be¿g-ú?ae. 
- CcuLte.  da t̂é-Aeaxi. iesiA.ovtcL¿A.e.  de-A Fagn.e-4 ie-í.ge-4 
- A-cdc-Mímo-ót-e. n." 1 (ípiuL&í) 
- 50 ajui de. tsiaiu>poAX  uoyagta^A a. ¿a SWCS 

(2 torneé, en. c.oíía.bo'ULtÁ.on.  a.ve.c.  í' A R B A C ) 
- te. pa-AAe. pa-i. Ltíge., da n.ejnoA.qu.euA.  CUL  TGü 
- H-cA-to-óte. da cJiejntn.  de. ¿ê t Landeji  - StíLtte. 

Touute^i.  n-o-A í i t t i - o i u ¿orvt <LL¿pon*Lbíe~& peur. c o J t - i e - A p o n . d a r t . e e . , d e 
mime, q a e de-A a * - t ¿ c - l e A pabíííi pcui d' amOie^t, a A A o c - ¿ a - i - c o r t - A  e - t nw-A 
a ¿ a <tÍ4,po^Lti.on de. n.o4 membt.e,a p a - t n.ot*-e. ^ e j i v i c e 
"Díatú-biíti-on." . T o a t Jteju>eU-gn.ejneJit  c-ompt-ímeJitcU^Le.,  cjautaJLogu-e. 
d' ícLLtA.ort¿, c.oruLLt¿.oa¿ d'CLUiJUjauti-on.  vou-A - i o n - t t r t . u o y é - A bteji 
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