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('.ONSlItÉHATIONS ( i HN Hll A1.1 ;S ! Il Ile SCiait |)tlS SOUS illlérêl, 

îivîiiiI. d’aborder dans eel. article, la question proprement dite 
de. la coiisl met ion d’une voie de. communication directe et 
rapide entre Bruxelles et. Charleroi, de. s’attarder quelques 
instants à examiner à quel point en est actuellement la 
question des transports en général.

Si nous commençons par jeter lin coup d’œil sur notre 
réseau routier, nous ne tarderons pas à nous rendre compte 
que. la situation est déplorable. Toutes, ou presque toutes 
nos Amies de grande cominHnicalidn présentent A l’œil de 
celui qui est forcé de les affronter Un aspect de délabrement 
et de cbaos bien fait pour décourager les plus braves. Partout 
ce ne sont qu’ornières, macadams défoncés, etc.

Quelle est, ou plutôt quelles sont les causes de cet état 
de. choses?

A mon avis, les principales sont celles-ci : 1” la guerre, qui, 
pendant A années à promené à travers la Belgique un charroi 
énorme, broyant tout sur son passage, à tel point (pic tel ou 
tel macadam célèbre en 1911 par sa beauté et. son moelleux, 
n’existait plus en 1918 qu'A l’état de. souvenir, et ensuite le 
développement pris depuis la guerre pnr les transports auto-
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mobiles sur roules, lanl voitures que cornions. Il est bois de 
doute que l'automobile est le véhicule de l'avenir, à preuve 
l'extension toujours croissante que prend ce t’élire de trans­
port dans tous les pays du monde, et tout particulièrement 
en Amérique, où on en est arrivé au chiffre passablement 
imposant d’une voiture par 1 1 habitants.

Ici en Belgique, nous sommes encore loin de ces chiffres, 
cela n'cmpêclie que le nombre de véhicules automobiles y 
augmente tous les jours. .Mais si d’une part, on constate, cet 
accroissement rapide et ce triomphe du moteur à explosion 
dans le domaine de la locomotion sur routes, n'est-on-pas 
forcé de se demander d'autre part « Qtfa-l-on fait dans les 
milieux oniciels, au point de vue routier pour favoriser, 
stimuler en somme ce développement ».

Car à quoi sert de doubler en un an la circulation automo­
bile d'un pays, si l’on ne fait rien pour améliorer un réseau 
routier à moitié démoli, qui a été étudié dans un autre esprit, 
et déjà trop encombré d'avance, en un mot ne répondant 
plus aux exigences modernes.

A cela nous sommes forcés de répondre : on n’a rien fait 
ou presque rien.

lit pourtant, ce n’est pas le travail qui manque.
On objectera : mais ce sont les automobiles qui usent la 

route : c’est bien vrai, mais cette route qu'elles usent c’est 
la route du bon vieux temps, c’est la route des chevaux et 
voitures, suffisamment solide pour résister à ce régime mais 
incapable de tenir sous les roues de bolides de 7 à 8 tonnes 
lancés à 35 Km. à l’heure de moyenne. Ces routes ont été 
construites pour résister à l’enfoncement, mais l’auto elle, 
n’enfonce pas, mais arrache.

Dans ces conditions, puisque, comme nous venons de le 
dire la route actuelle ne répond plus aux exigences du trafic, 
ne vaudrait-il pas mieux lui laisser ses anciennes attributions 
pour lesquelles elle a été conçue et installer à côté une autre 
route celle-là scientifiquement et rationnellement conçue et
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exécutée, et réservée exclusivement à la circulation auto­
mobile?

Tous les usagers de la route savent combien est dangereux, 
non seulement au point de vue de leur sécurité personnelle, 
mais aussi au point de vue de celle des tiers, l'encombrement 
actuel des voies de communication; la traversée des agglo­
mérations petites et grandes est, à cet égard, particulièrement 
redoutable et redoutée et les faits-divers des journaux sont 
alimentés journellement de récits et relations d’accidents 
malheureux, rencontres, tamponnements, etc., toujours graves 
et souvent mortels. Les jours de fête, Pâques, Ascension, 
Pentecôte ont été particulièrement suggestifs à cet égard.

Nombreux sont aujourd'hui les endroits ou traverser une 
chaussée, un carrefour, est devenu pour le piéton une aven­
ture tellement pleine de risques qu’il ne s’y engage plus qu’à 
toute extrémité.

Nous pouvons tirer comme conclusion de tout ceci que 
pour résoudre le problème tel qu'il se pose, c’est la route <]ui 
doit se plier aux exigences du trafic et non le trafic s'acco- 
moder des lacunes de la route.

Il faut donc la modifier, l'améliorer. De quelle façon ! C'est 
ce que nous examinerons plus loin.

Si nous nous plaçons maintenant au point de vue du 
transport par chemin de 1er, nous remarquerons immédiate­
ment que là aussi, tout est loin d'être parfait; la ligne de 
Charleroi à Bruxelles, qui nous intéresse tout spécialement 
est depuis longtemps déjà manifestement surchargée, et on 
exige, d'elle un rendement non en rapport avec ce que per­
mettent ses installations actuelles.

Le trafic de voyageurs et marchandises de cette ligne est 
un des plus intenses et des plus importants du réseau entier, 
et il augmente tous les jours; naturellement il en résulte, un 
encombrement hautement préjudiciable à la bonne marche 
des trains. Comment y remédier, et d'une façon économique?

Peut-être en élargissant la ligne, en y établissant de nou­
velles voies? La solution n'est guère heureuse, car en outre



— 4 —

qu'elle ne représente pus le remède radical i\ la crise des 
transports; elle coûtera terriblement cher à cause des expro­
priations coûteuses et presq'ues impossibles de constructions 
diverses, maisons d’habitations, etc., (pii sont venues se 
placer aux environs des gares dans les agglomérations tra­
versées.

La véritable solution, c’est d’abandonner le chemin de fer 
actuel par les directs, pour les communications extra-rapides, 
d'y laisser les trains de marchandises et les banlieues desser­
vant toutes les gares intermédiaires et d’installer une nouvelle 
route, en ligne droite celledû, qui drainerait toute la circula­
tion rapide ferroviaire et routière entre les deux métropoles. 
Un des multiples avantages de la nouvelle route serait de 
ramener de 5'2 à 45 Km. la distance séparant Charleroi 
de Bruxelles, du l'ait même de son tracé en ligne, directe.

On s'aperçoit aisément d’après l’exposé (pii précède, des 
avantages multiples (pie présenterait la réalisation concrète 
d'un tel projet entre les deux grandes agglomérations Bruxelles 
et Charleroi.

Par suite de la création d’un bloc-élcclrique, le trajet 
direct Bruxelles-Charleroi et vicc-vcrsa prendrait au maxi­
mum 35 minutes, alors (pi’il dure maintenant 1.15 heure par 
train express, de plus, cette façon de faire allégerait sensible­
ment le service de la ligne existante.

En outre, la nouvelle route électrique, établie en ligne 
droite en dehors des agglomérations et réservée exclusive­
ment aux automobilistes, donnera à ceux-ci une sécurité et 
une aisance d’évolution qu'ils ne pourront jamais espérer 
trouver sur l'ancienne route, en même temps qu'elle rendra 
au piéton son empire, sa confiance et sa sécurité.

L’automobile est le moyen de transport rapide de l'avenir, 
faisons lui confiance et ne manquons aucune occasion de 
faciliter son développement.

La route électrique, d’ailleurs, présente pour l’automobi­
liste des avantages tellement flagrants et palpables qu’il ne



peut rester iiulillérenL à nu réalisation. Os avanlagcs pnr.nil 
su traduire en deux mois : temps et urgent.

L'automobiliste cbuil le maître île sa roule pointa laite 
rendre à sa nim-hinc son nmxhiitim île luire et île \ itessc s uri 
dimger appréciable el, d'antre part, il pont ni remuaiie;rr 
sérieusement sur son liudjel ordinaire d'essence, pneus, lais 
de ressorts, usure cl anioilissenient général de sa voilure.

Il ne nous reste plus mahileuaiil qu'A examiner quels 
seraient au point île vue financier, les mmerH de tenir il¡mt 
les plus aplcs A donner de (tons résultats. On pmtnail par 
exemple, émettre le v<vu de voir les dilféieiils pouvoirs 
publies, Etal, Départements, Chemins de 1er cl I rai aux 
publics. Provinces, Commîmes, intervenir proportionnelle­
ment A leurs moyens respectifs, (ht bien encore putiriail-mi 
envisager In constitution d'un cousurlimit privé, à orns 
capital qui, muni des au titrisations néressaites cl aptés 
s'élrc assuré l'appui des autorités, construirait à ses hais la 
roule électrique pour l'exploiter ensuite à la lacmt de truite 
attire entreprise industrielle.

('elle dernière conception ne manque pas d'inlétel cl Hic 
mérile qu'au s'y arrête quelques instants. Elle présente tel 
avantage qu'elle pourrait s'appliquer non sculemcnl à Imis . 
ceux <pie la question intéresse, à quelque titre tpte ce soit, 
mais aussi cl surtout aux usagers de la route, aux automobi­
listes eux-mêmes.

Supposons par exemple pour fixer les idées, un capital 
composé tractions d'une valeur nominale de mille lianes 
chacune. ,

Il ne serait pas téméraire d'anirmer que l'on pourra faei- 
lemviil trouver 51)1)0 automobilistes, ft mléiesser chacun à 
concurrence de 5 actions de moyenne, nous arrivons tien 
qu'avec l'aide des automobilistes à réunir un capital de- 
25 millions de francs. . .

Enfin, un troisième moyen, résultant de la emidim-'hnn ■ 
des deux premiers, serait de eimslillier ime sorirlê pmi <h> 
dans le genre de Société nationale des Habitations et l.oqc
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./ls îi hln marché ou de la Distribution d’eau, ('elle société 
priait lancée el pourrait vivre par l’appui d’un consortium 
financier à gros capitaux lequel serait formé de l'Etat (che­
mins de Ici’ et travaux publics), des provinces et commuHes 
intéressées, d'un groupe d'exploitations proprement dit et 
de capitalistes particuliers, automobilistes, etc., intéressés il 
sa réalisation et à son développement. .

I•’.vidclmnent, toutes ces solutions ne sont posées ici qu'en 
principe, lis moyens de réalisation financière d'une affaire 
(rite que celle que nous envisageons ont besoin à cux-seids 
d'une élude toute spéciale considérable, dont la place n'est 
pas dans le cadre de cet article. Il serait d'ailleurs prématuré 
de s’v livrer maintenant.

C.e que lions pourrions faire, c’est jeter un coup d'oeil 
rapide sur Ce que sera la route électrique elle-même. Voici 
pour terminer et pour fixer les idées la description qu’en a 
donné l'Illustration de. celle qui avait été conçue par l’illustre 
ingénieur fiançais Maurice Leblanc.

LA BOUTE ELECTRIQUE.

Le câble ou le rail conducteur des chemins de fer électriques 
actuels offre de grands inconvénients, Aux grandes vitesses, 
le frottement du trolley ou de l’archet provoque une usiil'c 
appréciable, Le courant alternatif A haute tension est prati­
quement interdit à ce conducteur, A cause des perturbations 
dans les lignes télégraphiques parallèles à la voie. Le contact 
de la locomotive, et du câble est toujours imparfait, témoin 
ces élincellvs qui jaillissent sans cesse nu point de. jonction.

Maurice Leblanc qui fut l’un dès premiers collaborateurs 
de Marcel Deprez, l’initiateur du transport de la forcc'éleii- 
trique, vers 1885, avait prévu toiit cela dès l’inauguration 
des premières lignes. Et dès cette époquè, son imagination y 
avait paré.
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^ Aujourd'hui grâce aux progrès de la '1'. S. F. et des courants
<i haute fréquence, l’idée est mûre pour l’exécution.

Voici le devis de la traction électrique future, tel (pic 
l'inventeur l’exposait dans un mémoire récent :

L’ancien, câble continu'est remplacé par deux condensa­
teurs concentriques mutuellement isolés formant ensemble 
comme un long condensateur tubulaire. De 500 mètres en 
500 mètres, les deux condensateurs sont alternativement 
sectionnés. La ligne entière constituc.de la sorte un véritable 
chapelet de condensateurs. Ce chapelet, l’usine génératrice 
le fera résonner nu moyen de courants à haute fréquence de 
20.000, périodes â la seconde.

Imaginons maintenant, un véhicule électrique muni d’un 
circuit indépendant, mais parallèle au câble qui vient d’être 
décrit. Le circuit du véhicule fera l'onicc d’une .antenne 
réceptrice. Les ondes entretenues parcourant le câble provo­
queront dàhs le circuit de la voiture des courants de meme 
fréquence. ‘ / .

Le phénomène de transmission est, en somme, le même 
qu'en '1'. S. F. sauf qu’il est ici renversé. Le câble porteur de 
l’énergie n'est pas une antenne rayonnant son énergie, â la 
ronde, en pure déperdition, non, c’est uniquement au passage 
de l’anténite réceptrice de la voiture que le câble fournit à 
celle-ci de l’énergie.

Ce nouveau genre d’induction procède il l'inverse de l’in­
duction classique : c’est l'induit qui engendre le champ et 
non. la ligne. _ • • , . , . . .

Le circuit en forme de cadre sera déployé sur les toits des 
. wagons, daiis le sens de la plus grande longueur.1 Il longera 
ainsi la ligne aérienne, il quelques, décimètres de distance. 
Dans une ailtomobile électrique, on enroulera le circuit collec­
teur autour des marchepieds. Le cfthle porteur d'énergie sera 
noyé dans la chaussée, au milieu d'une gaine isolante. lit 
l’auto sera alimentée tout ,1c long de la route, sans trolley. 

.Que se'passera-t-il dans la voiture?

constituc.de
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/ƒ cadre seni parcouru par des courants à liante fréquence. 
/, landra rétablir celle énergie eu courant continu à usage 
ilu molmr, c'est, le robinet électrique de l'inventeur qui tria 
la besogne. Ce. robinet, est une ingénieuse adaptation du 
rcdiesseur de coulant à inereure. Le point délicat de l’égen- 
(emeiil sera de conserver la constance, du courant. Un cadre 
auxiliaire, placé à l'intérieur du premier et oscillant autour 
d'un axe i oninmn corrigera automatiquement les écarts du 
champ d'induction grâce à un servo-motenr.

Il s'agit maintenant d’alimenter la ligne en romanis à 
haute fréquence, tics courants sont encore peu industrialisés, 
malgré la consommât ion sans cesse accrue, qu’en fait la 
télégraphe sans lit. Les constructeurs spécialistes ont pré­
senté à Mahriee Leblanc le devis d'un alternateur de 500 Kilo­
walts à 20 1)00 périodes. Coût : un million! Le savant ayânt 
demandé qu'on approfondit l’étude en détail, la réponse, lut 
désolante, Il y avait erreur sur le prix, c’était deux millions 
qu'il Ialini! compter.

I idole .à sa méthode, Mamicc Leblanc résidât aussitôt de 
(mimer le problème et. de produire des courants à haute 
liequcnce sans alternateurs au moyen d’un éclateur transfor­
mant des courants ordinaires.

(’.et éclateur déjà fonctionne, (’.’est une. lampe à mercure à 
grille. Il est analogue à la lampe à trois électrodes de la 1’. S. b’, 
analogue, mais non semblable. Sa grille, tour à tour neutre 
mi éhctrisie, à pour effet de briser en autant d'alternances 
par seconde que l'on veut le courant continu qui jaillit entre, 
les deux et cl rodes de la lampe. Seulement alors que la lampe 
utilisée en 1'. S. b’, agit uniquement sui' les électrons du 
cmiimil. l'éclateur Leblanc n'opère que sur les «ions». Les 
premiers olii le sait, sont des charges d'électricité positive. 
Or I inlemit? d’un l onrnnl dépend surtout de la quantité 
des imts qu'il charrie. L'éclateur de Maurice Leblanc ne 
a.miai! Imber à Hmplacer, dans la production des courants 
mlim.es, a haute fréquence, les coûteux idtermileurs.

inhm.es
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Et alors pourra se consommer la rupture, si ardemment 
désirée entre le moteur et son câble électrique. Sans doute 
l'un et l’autre ne. pourront s’éloigner beaucoup, mais qui 
pourra mesurer le degré de la libération future, une fois 
rompu le lien déjà séculaire.

Quoi «pi’il en soit, on peut, dés à présent, mesurer les 
avantages qu'apporterait à la circulation nationale la route 
électrique de Maurice Leblanc. Que l'on fasse l'essai d'abord 
sur des lignes urbaines d’autobus. Etendu à l’ensemble de 
notre réschu routier, le système réduirait à rien notre con- 
sommatioit d’essence. Les chemins de fer y trouveraient une 
simplificalion énorme, et la diffusion de l'électricité dans le 
pays, marcherait à pas de géant.

THACfi DE LA BOUTE.

La paille nouvelle, à créer de tonies pièces, de la future 
route éleclriquc quitte la roule de Bruxelles actuelle à Jumet 
(Carrosse) et se dirige vers Mont-Saint-.Jean, en ligne droite 
en 'passant sur les côtés des agglomérations de (¡osselies, 
Hallel, Liberchics, Erasncs-Icz-Gosselies, Bèves, I foutain-le- 
Val, Loupoigne, Eonteny, Genappe, Bruyère, l’ianccnoil, 
Mont-Sainl-.lcan ou elle se Taccordc à la route actuelle.

J’ai considéré que la partie de la roule de Bruxelles, située 
entre Challcroi et .fumet (Carrosse) ainsi (pic celle de Mont- 
Saint-.Jean à Bruxelles, étaient suffisantes pour faire face au 
trafic. D’ailleurs, cl un rapide coup d'œil jeté sur mon projet 
le fera bieh voir, je me suis tracé, comme ligne de. conduite de 
ne. pas procéder à des expropriations dans les agglomérations 
ou tout mi moins de les éviter le plus possible, ('.es expropria­
tions, en effet, coûtent toujours terriblement cher, et, dans le 
cas (pii nous occupe il est impossible de les envisager au départ, 
de Charleroi à .fumet.

Peut être potirniif-on, nu lieu d'aller se raccorder à Monl- 
Siiinl-.fcnil, continuer le nouveau tracé dans In Direction de
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-Zclks, (olii ;iti moins jusque la pelile Espilici le. Nous ne 
rions pas gênés là-bas par la question des expropriations 

d'immeubles puisque nous nous situons en rase campagne, 
l idce es| intéressante et mérite qu'on s'v arièti1.

I.a question de la ligne de chemin de 1er électrique a clé 
jésoluc de la Façon suivante : elle emprunte, jusqu’au Carrosse, 
I,incieline ligue parlant de Charlcroi-Stid, mais prolondémenl 
mmlilice et améliorée et doni les nombreux passages à tiiveaü 
seront suppiimés.

Ensuile, elle se raccorde à la roule proprement dile avec 
laquelle elle Inil corps jusque Monf-Sainl-.fean, où elle lil 
quille H se dirige vers la ligne actuelle l’mxelIrs-Chiirlerol 
qu elle rejoiul cl avec laquelle elle s'incorpore à Waterloo.

Il y a lieu de signaler aussi en passant Ics I aérodromes 
plexus le long du parcours : à (iosselies, l.iberehies, lloiilain 
leA'al el Unixère.

I.axialion, moyen de locomotion de l'avenir ne doit pas 
cire oubliée dans la réalisation d’un projet tel que celui qid 
nous occupe, c’est ce qui m'a incité à melile en axant celle 
idee.

l’ROEII. DE I.A BOUTE.

I a roule prnpremciil dile se compose, mi cenile, d'une 
ligne de chemin de 1er à double voie, surélevée, bordée 
dtiibrcs, d une largeur totale de II) mètres. De chaque côté 
de la ligne de chemin de 1er, se trouveront deux pistes pmlr 
a u I omoliiles de 7 mètres de largeur chacune, également 
boidccs daihres et llanqiiécs de trottoirs de 3 mètres de 
laigviir u sci xés aux promeneurs, ('.es deux pistes permettront 
de réaliser la circulai ion à sens unique, si précieuse à Ions tes 
points de \ lie.

.l'ai prévit de chaque côté des promenoirs, une zone. de. 
terni de G mètres el un lorrain à bàlir d'une largeur de 
(ili imlics. I.\¡dominent ces zones de recul ainsi que tes
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raies à bâtir sont 'accessoires et ne doivent pas être consi- 
'eérés connue faisant partie dn projet, je les ai fait figurer sur 
mon plan d’avant-projet à titre purement suggestif.

Cependant, je suis d’avance, convaincu qu’aussitôt la roule 
terminée et mise, au point, celte, idée prendra rapidement de 
l’extension et il ne tardera plus longtemps avant de voir s’y 
ériger de nombreuses constructions.

La revente des terrains à bâtir mis en valeur par le perce­
ment. de.la route serait d’ailleurs pour la Société exploitante 
une source importante de revenus, qui serviraient à rem­
bourser au fur et. à mesure de la vente une importante 
fraction du capital investi.








