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Comme tant d'autres fêtes religieuses chrétiennes, Pâques a 
donné naissance à de nombreuses traditions populaires. Ainsi, 
fusage liturgique qui impose le silence aux cloches des églises, 
du jeudi saint au soir à la nuit de Pâques, a-t-il engendré une 
touchante légende enfantine : les cloches seraient parties à 
Rome prendre possession de nombreux cadeaux - notamment 
chocolatés - pour les enfants sages.
En attendant leur retour, si nous nous interrogions sur leur 
utilisation dans le domaine ferroviaire?
Rappelons, avant d'aborder le sujet, qu’au XIXe et au début du 
XXe siècle, les chemins de fer en Belgique étaient encore en 
grande partie aux mains de sociétés privées. C’est en 1926 
seulement que fut créée l'actuelle SNCB, héritière du réseau 
des Chemins de fer de l'État, lequel avait déjà mené une poli­
tique de concentration desdites sociétés privées. Néanmoins, 
à sa naissance, la SNCB ne détenait pas le monopole de l’ex­
ploitation ferroviaire dans notre pays : de 1926 à 1940, une 
puissante compagnie privée, le Chemin de fer du Nord-Belge, 
sœur du Nord-Français, a exploité les lignes Mons - Quévy, 
Charleroi - Erquelinnes et Liège - Namur - Dinant - Givet, 
marquant de son empreinte le monde ferroviaire belge. Deux 
petites compagnies privées subsistèrent même jusqu'en 1948 : 
h Compagnie de Malines - Terneuzen et la Compagnie de Chi- 
may, filiale du Nord-Français, qui exploitait la ligne Anor - 
Momignies - Chimay - Mariembourg - Doische - Hastière, 
dans l’Entre-Sambre-et-Meuse.
L'usage des cloches différait donc en fonction des traditions 
et réglementations en vigueur dans les diverses compagnies 
de chemin de fer.

Le problème des locomotives
Les Chemins de fer de l'État belge et la SNCB
Si les règlements des Chemins de fer de l'État belge, puis plus 
tard de la SNCB, ont toujours prescrit la présence d’un signal 
Sertisseur sur les locomotives à vapeur, celui-ci prit toujours 
j forme du célèbre «sifflet». C’est une sorte de cloche en 
■ronze ou en laiton dont le fonctionnement ne correspond 
Pas à la définition canonique de la cloche puisqu'elle vibre 
^si que l'air qu'elle contient sous l'action du jet de vapeur qui 

frappe les bords.
■■ véritable cloche, il n'y en eut jamais. Et pourtant.. Cer- 

■ nés locomotives à vapeur de l'État Belge, puis de la SNCB,
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ont été pourvues d'origine d'une «cloche à marteau ». En fait, 
ces machines étaient d'origine germanique - où cet acces­
soire était obligatoire -, et avaient été livrées par l'Allemagne S 
à la Belgique à titre de réparation de guerre à l'issue de la 5 
Première Guerre mondiale. Z
Cet usage de la cloche sur les locomotives à vapeur alle­
mandes avait été imposé par les puissants «Chemins de fer 
bavarois», dont les responsables donnaient en quelque sorte 
le ton aux autres compagnies ferroviaires de l'Empire. Ceux- 
ci avaient décidé de doubler le traditionnel sifflet à vapeur 
d'avertissement de la machine par... une cloche. Celle-ci devait 
être actionnée par le mécanicien à l'approche des nombreux 
passages à niveau des lignes de montagne bavaroises, très 
souvent dépourvus de garde-barrière. Le son de la cloche était 
censé mieux attirer l'attention des usagers de la route à 
l'approche d'un train que l'usage banalisé du sifflet. De plus, 
le tintement d'une cloche était moins agressif pour l'environ­
nement, surtout nuitamment. Sans doute l'expérience bava­
roise fut-elle concluante, puisque l'usage de la cloche à mar­
teau se répandit dans les autres compagnies de chemin de 
fer, non seulement allemandes, mais aussi autrichiennes, voire 
est-européennes, alors très dépendantes des habitudes ger­
maniques. Pour la petite histoire, notons que c'est aussi 
l'Allemagne qui inventa une signalisation nocturne de position 
des locomotives assez originale et toujours en vigueur aujour­
d'hui : trois feux blancs en triangle à l'avant, afin que l'on 
puisse mieux distinguer, sur un passage à niveau, un train 
d'un convoi routier.

Les deux plus célèbres séries de locomotives à vapeur d'origine 
allemande qui circulèrent en Belgique furent les types 64 et 81 
dont certains exemplaires restèrent en service jusqu'à l'aban­
don définitif de la traction à vapeur en Belgique au début de 
l'année 1967.
Toutes les locomotives allemandes étaient dotées de la «cloche 
bavaroise», ainsi que les cheminots belges la dénommaient. 
C'était une cloche de bronze fixée sur le dôme de la chau­
dière, entre la cheminée et l'abri du mécanicien. Son timbre 
était plus aigu que le médium et la cloche semblait contenir 
une teneur en cuivre assez réduite, vu sa teinte. Elle sonnait 
grâce à un marteau, actionné par air comprimé. Le-machiniste 
en détenait la commande dans l'abri de la locomotive grâce à •••
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Du point de vue de la sécurité, 
les signaux acoustiques 

ont été préférés aux lumineux 
car ils alertent même l'oreille 

des observateurs les plus passifs.

un robinet à trois voies. En appuyant sur celui-ci, il envoyait 
de l'air comprimé vers l'excentrique commandant le marteau 
de la cloche : lorsque la pression atteignait le niveau d'1 kg 
le marteau retombait et frappait la cloche, une fois par 
seconde.
Quoique le règlement en vigueur à l'État belge, puis à la SNCB, 
ne prévoyait pas que le machiniste fasse usage de cet acces­
soire, l'appareillage resta en général fonctionnel sur les loco­
motives et certains machinistes belges l'utilisèrent à leur gré. 
La présence de cloche sur les locomotives de la SNCB resta 
donc limitée au matériel livré par l'Allemagne à partir de 1919; 
la SNCB, quant à elle, continua à faire équiper son matériel 
vapeur «neuf» du seul sifflet, ainsi que l’anecdote suivante 
l'établit. Au lendemain de la Libération et de la capitulation 
allemande de 1945, la SNCB se trouva devant la nécessité de 
rééquiper son réseau sinistré : vu l'urgence et l'état de déla­
brement de l’industrie européenne, elle dut commander un 
lot de trois cents locomotives à vapeur - les célèbres «type 29» 
- aux industries américaine et canadienne. Sur les plans d'ori­
gine proposés par la firme ALCO d'Outre-Atlantique, maître 
d'œuvre du marché, on peut retrouver le montage d'une 
cloche à air comprimé - accessoire traditionnel sur les réseaux 
américains - qui était prévu juste derrière la cheminée de la 
machine. La SNCB, n'ayant pas l'utilité de cet outil, le fit rayer 
des plans au profit du seul sifflet.

Le Nord-Belge
Les locomotives à vapeur du Chemin de fer du Nord-Belge 
disposaient, elles aussi, du seul sifflet d'avertissement. Néan­
moins, elles furent dotées d'un accessoire original dès la fin du 
XIXe siècle : une «cloche - ou timbre - de tender». Cette cloche 
à marteau, fixée verticalement sur un des longs-pans du ten­
der, était reliée, par une corde, au fourgon du train, normale­
ment classé en première position derrière le tender : le chef du 
convoi s'y tenait. Ce dispositif rudimentaire permettait une 
communication d’urgence entre le chef du convoi et le machi­
niste : un coup de cette cloche, ou de ce timbre, dans les trains 
en mouvement, commandait l’arrêt immédiat de celui-ci, à 
une époque où le système de freinage était encore totalement 
manuel et mettait en œuvre machiniste et serre-freins. Cette 
installation sera maintenue sur les trains de marchandises 
jusque dans les années trente, au moment où les fourgons 
seront dotés d’un robinet de vigie relié au frein à air com­
primé de la machine à vapeur, afin que les chefs de convoi 
puissent provoquer eux-mêmes l’arrêt d'urgence du train.
La cloche de tender fixe était actionnée par un mécanisme 
simple : la corde passait dans une tringle qui actionnait un 
marteau. La cloche, en bronze, émettait un son suffisamment 
aigu pour que le machiniste puisse le distinguer à coup sûr 
dans le fracas provoqué par le train en marche.

LES INSTALLATIONS FIXES
Durant les premières années de fonctionnement des chemins 
de fer dans notre pays, on trouve deux cas au moins d’utilisa-

tjOn de cloches pour transmettre des informations aux voya­
geurs ou aux services de l'exploitation.
Les opérations de départ des trains de voyageurs sont ainsi 
ponctuées de coups de cloche. Dans un «Guide du touriste en 
Belgique», publié à Bruxelles en 1845, on peut lire les recom­
mandations suivantes : Les voyageurs désireux de prendre le 
pain sont invités à se présenter en gare quinze minutes avant 
le départ. Dix minutes avant l'heure fixée, une cloche leur 
annonce qu'ils peuvent pénétrer dans les voitures et prendre 
possession de leur place. Quant au départ du train proprement 
dit, il est donné par un seul coup de cloche sans pitié pour les 
retardataires - ajoute, lyrique, le rédacteur du guide, - qui 
soient fuir devant eux la machine, d'abord silencieuse et 
sourde, lançant des bouffées de vapeur comme autant 
d'efforts pénibles, puis majestueuse et fière, emportant son 
immense fardeau dans l'espace et disparaissant bientôt der­
rière un nuage de fumée que l'œil voit diminuer insensiblement 
jusqu 'à ce qu 'il se perde dans le loin tain ».
Plus prosaïquement et à la même époque - entre 1842 et 1871 
ou 1872 - un système de cloches avertissait le chef-mécani­
cien responsable des machines à vapeur fixes de la gare de 
Liège Haut-Pré des différentes manœuvres d'accrochage et 
de décrochage des trains aux câbles sans fin qui les tiraient sur 
les célèbres plans inclinés d'Ans.

Avec l'augmentation progressive de la vitesse des trains, les 
diverses administrations de chemin de fer se rendirent 
compte, à la fin du XIXe siècle, de la nécessité d'annoncer 
l'arrivée des trains dans les gares d'une manière plus fiable 
que par la consultation des horaires ou par une perception 
toujours aléatoire du bruit du convoi. On tenta d'abord d'uti­
liser des signaux optiques entre gares ou postes gardés : mais 
ceux-ci exigeaient une attention de tous les instants et de 
bonnes conditions atmosphériques. Les signaux acoustiques, 
eux, ont une efficacité de loin supérieure, car ils alertent même 
l'oreille d'un observateur complètement passif.

les chemins de fer ont abondamment utilisé cornets, 
'rompes, sifflets de poche ou autres pétards comme signaux 
Moustiques, ils ont par contre très peu employé les cloches, 
sans doute parce que le signal donné par une cloche ferro­
viaire pouvait prêter à confusion avec les sonneries tradition- 
Mllement utilisées dans chaque village pour en rythmer la 
rie.
)ans le monde du chemin de fer, l'application la plus systé- 
natique des sonneries de cloche sur les installations fixes est 
iée à l'apparition de l'électricité. Les « grosses sonneries de 
'oute», ou «cloches électriques»fwent imaginées en Autriche 
système Léopolder] et en Allemagne (système Siemens et 
lolske] : les différentes compagnies de chemin de fer opé- 
int en Belgique les utilisèrent, souvent avec des significa- 
'ons diverses, jusqu'à la Seconde Guerre mondiale.

principe était toujours le même : les cloches électriques 
Paient installées sur un mât, en plein air, à tous les points 
une ligne ferrée gardés par du personnel : gares, passages à 
'Veau, postes de bock. Elles se composaient d'un timbre en 
ronze, simple ou double, de grosse dimension (40 à 50 cm de

diamètre), sur lequel un marteau, actionné électriquement par 
un mécanisme d'horlogerie à réenclenchement automatique, 
frappait un nombre fixe de coups, déterminé selon un code 
convenu dans la réglementation d'exploitation de la compa­
gnie. Les différentes cloches étaient reliées entre elles par des 
fils électriques enterrés et mises en branle par un inducteur. 
De cette manière, on pouvait annoncer la mise en ligne d'un 
train à tout le personnel desservant celle-ci.
Les sonneries de cloche furent encore un des moyens d'assu­
rer en toute sécurité l'espacement des trains (ou bIock Sys­
tem']. Cette invention anglaise du XIXe siècle permettait 
d'assurer une grande fluidité du trafic sur toute ligne de che­
min de fer en prévoyant un espacement suffisant des trains - 
il fallait tenir compte des longues distances nécessaires pour ° 
provoquer l'arrêt d'un convoi !-. Le « block System », dont le " 
principe général est toujours en vigueur de nos jours, consiste | 
à diviser les lignes de chemin de fer en sections de longueur 
variable, sur lesquelles il est convenu que deux trains circulant ® 
dans le même sens ou en sens inverse, ne peuvent être enga- 5 
gés en même temps. L'entrée de chaque section constitue un Z 
poste de block (installé soit dans une gare, soit à un passage

à niveau, soit même dans un petit bâtiment bordant la pleine 
voie) et est couverte par des signaux, actionnés dételle sorte 
que chaque train engagé soit toujours couvert à l'arrière sur


