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Activités de I'Etat Belge durant la période creuse de 1843 a 1870

Le railway national s’est borné:

A établir une série de raccordements de bassins portuaires (Anvers

Kattendijk, Bruges, Gand, Termonde);

- A reprendre le chemin de fer Mons-La Louviére-Manage et embranche-
ments (1858);

- A exploiter les lignes (1), ainsi que Hal-Ath et Toumnai-Blandain-Froun-
tiere frangaise (vers Lille), toutes construites par des compagnies pri-
vées;

- A réaliser une liaison directe Bruxelles-Louvain (1866).

Par contre, I'Etat cédera I'exploitation de la ligne Landen-Hasselt a
une nouvelle société privée!

Les problémes des petites compagnies privées

Le développement de ces lignes de jonction était forcément limité, en
trafic comme en kilomeétres. Par contre, leurs charges adnunistratives
englobaient tous les services de sociétés plus importantes. Aussi, le besoin
de concentration se fit-il rapidement sentir. Suivant des modalités varia-
bles, les petites sociétés s’unirent au sein d’ensembles plus considérables
pour former des groupes cohérents, géographiquement ¢t économique-
ment, en réduisant leurs frais généraux, en normalisant des limites, parfois
méme par des soutjens financiers, C'est ainsi qu'apparurent des groupe-
ments comme ¢ GCB (Chemin de fer du Grand Central Belge), le NB
(Liganes belges de la Compagnie du Nord), les BH (Compagnic des Che-
mins de fer des Bassins Houillers du Hainaut) et le SGE (Société Générale
d’Exploitation de Chemins de fer). La GCL (Grande Compagnie du
Luxembourg) avait une taille sutfisante dés le départ, mais ¢lle ne put
soutenir, seule, I'ampleur de ses besoins.

Ajoutons a tout ceci qu'un autre inconvénient de taille était la tarifica-
tion mixte imposée par I'Elat.

La Société anonyme des Chemins de fer belges de la Jonction de I'Est

La premiere concession du chemin de fer dc Manage & Wavre remonte
4 1845. Une société anonyme fut fondée pour la réalisation d’un petit
réscau (A.R. du 2-8-1847), moyennant un capital énorme de
21.250.000 F, que le groupe anglais ne put réunir. L'Etat dut accorder
une garantie d’intérét minimum de 4 % en 1851, pour qu'un second
groupement, plus modeste, se charge de la seule ligne Manuge-Wavre,
avec un capital de 5.312.500 (A.R. du 31-8-1852). La sociélé émettra
encore deux emprunts par obligations: I'un de 2.000.000 F a 3 % (1858),
I’autre de 1.000.000 F, en augmentation du capital, au méme taux (1863).
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- «Mark Waring», administrateur ¢t entrepreneur de la construction
de la ligne, était célébré par le n° 7;

- Quant au n* §, il était attribué au « Baron Seutin». Ce grand médecin
issu de I'armée impériale, aurait, certes, mérité davantage une rente pour
les siens... On lui doit, entre autres, de grands progrés dans la chirurgie
conservatrice, en un temps de chirurgie mutilante; des techniques d’ex-
traction du péroné et désarticulation de I'épaule, des progrés de I'anesthé-
sie, le traitement de la hernie ombilicale chez les enfants en bas dge, le
bandage amidonné (platre), la prophylaxie de I'infection (notamment,
dans 'hygiéne des accouchées), la subdivision des hopitaux en sections
spécialisées, la lutte contre la gale, etc.

Toutes ces locomotives avaient été dispersées lors de la reprise de
I'exploitation par la Société Générale, le 1-1-1868. A la reprise de la SGE
par I’Etat, le 1-1-1871, on dut rechercher les locomotives pour en rétablir
Pinventaire. A ce moment, elles se trouvaient: les n™ | et 2 Staient
tendérisées pour le service de gare: la n” 1 sur la ligne de Tamines a
Landen, la n° 2 en gare de Monceau (formation du Centre); les n* 3 et
4 étaient restées au service mixte de Nivelles; la n* 5 était au petit dépot
de Lichtervelde; la n 6 assurait le scrvice de réserve au dépdt-annexe
d’Erquelinnes; la n° 7 avait gagné Courtrai, et la n° 8 était passée au
groupe du Centre, remise de Baume (= Haine-Saint-Pierre), pour la
ligne de Mons, ol chaque jour, elle assurait les manceuvres en gare de
Ciply, de 9.00 h du matin a 3.45 h du soir. ..

Le matériel remorqué

Ce matériel comportait 17 voitures et 6 fourgons fournis par Pauwels,
de Molenbeek, ainsi que 442 wagons 4 marchandises, fournis par Pauwels,
ou construits 2 Nivelles par la Compagnie Centrale ou dans les ateliers
du chemin de fer (Waring).

Télégraphe

Un appareil de la compagnie fonctionnait dans les gares de Manage,
Piéton, Bascoup, Nivelles, Genappe, Bousval, Court-Saint-Eticnne, Fe-
luy-Arquennes, Seneffe. Il n’y en avait pas a Ottignics, Wavre, Limal ou
le service était assuré par la société de Charleroi & Louvain. Noirhat et
Baulers n’existaient pas encore. Les points d’arrét n'ont pas de batiment.

Infrastructure et superstructure

Les deux lignes ont des tracés rectilignes importants. Le rayon mini-
mum des courbes est de 625 m. Les 19,5 km de rampes comprennent
13km de 9 2 11 mm/m, 3,5 km de 73 9 mm/m et 3 km de 5 3 7 mm/m.
Quelyues remblais considérables ont ét¢ édifiés dans les vallées des nom-
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ques...), vers Anvers, la ligne de I'Est, etc. Durant les deux guerres, elle
fut Yitinéraire de nombreux convois stratégiques. Les transports d’ou-
vriers et d’écoliers étaient importants.

La ligne constituait encore un excellent axe de délestage pour le trafic
direct 2 voyageurs entre l¢ Centre et la capitale, ou de détournement —
en cas d’obstruction — de Mons-Bruxelles. C’était aussi le chemin em-
prunté vers les Ateliers Centraux — flamands — de la SNCB. Bien que
loin d'étre en téte des lignes déficitaires, ¢lle vit son trafic de voyageurs
supprimé dés le 23-11-1959, tandis que section par section, elle allait &tre
abandonnée, puis démontée, ce qui n’est toujours pas le cas d'autres
lignes, 25 ans plus tard, cependant placées bien avant notre itinéraire
(n° 141) au classement général du hit parade des déficitaires...



