
UIIIIPLANTAT|ON DU RESEAU FERROVIAIRE BELGE
DANS I.A REGION SITUEE AU SUD

DU SILLON SAIIBRE.ilIEUSE

Les dirrers aspects et conditions de I'implantation du r6seau ferro-
viaire d'une r6gion ,constituent un des multiples volets de l'6tude 96o-
graphique des chemlns de fer.

Ges divers aspects comportent tout d'abord I'analyse 'des condi-
tions d'implantation et du processus de l'6tabllssement du r6seau ; i,ls
s'appliquent dgalement aux diverses modalit6s de la desserte ferro-
viaire et i 'l'analyse du traflc et des relations entre le chemin de fer
et la vie r6gionale.

Comme 'la 'pr6sente 6tude est essentiellement destin6e A des
historiens, nous analyserons les cordi,tions et le processus d'implanta-
tion du r6seau r. D'autre part, la rfuion 6tudi6e est 'cel'le qui s'6tend
au sud du sillon Sambre-Meuse ; la li,gne Jeumon.t-Namur-Li6ge, pro-
long6e par .le trongon Ll6ge-Vis6, qul en constitue la li'mite septen-
trionale, a 6t6 englob6e dans l'6tude.

1. Orlglne du r5seau.

Pour mieux 6clairer rla situation et l'6tat des esprits A l'6poque
de la construotlon des diverses 'lignes de chemin de fer, un bref
apergu historique s'impose.

1.1. Cadre g6n6ral.

Les chemins de fer on,t trouv6 dds leur origine un terrain 'propice
en Belgique pour ,leur d6veloppement. En effet, sous la 'pression des
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nations voisi'nes, la Belglque accepte le tral,t6 des XXlv articles, {e
15 novembre 1831 ;.elle s'engage ainsi i relier I'Escaut au Rhln par
une voie ferr6e ind6pendante et i r6tablir les anciennes relail6ns
commerciales avec rl'Allemagne.

Pour assurer a cette ligne un trafic maximum, le trafic ddfinlilf
6tabli q?r Si'mons et de Ridder Joint Anvers A Tlrlemont, ,Lidge, Verviers,
Aix-la-Chapelle et Cologne 2.

- Cependant, dds 18€, le Gouvernement, qui a construit et exploite
les meilleures artdres du r6seau, abandonne 

-a 
I'industrie ,priv6e l'6ta-

blissement de -lignes qu'il considdre comme aocessoires. D'e ,plus, il se
d6sint6resse de la construction de rlignes nouvelles et enco'urage tes
capitaux priv6s d concourir au d6veloppement du r6seau national.

C'est ainsi qu'en 1845 3 commence ,la p6riode des concessions
gngl,a-lseg. A ce moment, rien n'exlste eDcore dans .le sud du pays,
hormls la ligne de la Vesdre. Namur n'est atteint que ,par ,la'v6ie
d6tou rn6e de Braine-le-Comte-Manage.

- Mais, d partir de 1890, sous ,t'etfet de l'opinion publique, I'Etat
rachote syst6matiquement {es lignes conc6d6es ; des raisons pollti-
ques (crainte de voir passer les ,lignes entre ,les mains de sodi6,t6s
dtrangdres) et 6conomigues (dangers d'influence de la part d6s com:
pagnles 6trang6res et absence d'unlficailon des tarifs et d'e coordinailon
dans l'6tablissement des horaires) sont A l'origine de ce ,mouvement.
Avgnt fa premidre guerre ,mondiale, I'Etat betge a ainsi rapris ,l'exptoi:
tatlon de toutes les ,lignes, sauf cel,les du Nord-Belge (Li&ge-Nainur-
Give! Charleroi-Erquelinnes et Mons-eu6vy) et des iom:paghbs Mali-
nes-Terneuzen et de Chimay. En outre, d par,tir de 1914 s'ajoutent au
rg-qeag belge les rlignes des territoires cl'Eupen, Matm6dy- et Saint-
Vith-, les lignes de ionction de ces territoires avec le r6seiu belge et
les,l i gnes O,rg eo-M u no et Sai nt-Tro nd-Vis6-Mo n,tzen.

En 1926, I'Etat belge cr6e la Soci6t6 Nationale des Chemins de
Fer Belges (S.N.C.B.) qui est charg6e de I'exploitation des chemlns
de fer. Cefte soci€t6 poursuit la politique de iachat des lignes pour
le compte de I'Etat belge. C'est ainsi que, pendant.la seconde gderre
mondiale, ell€ est amen6e A assurer I'exploitation des lignes du Nord-
Belgq,de la Compagnie de Chimay et ce[es appartenanl & la Co,mpa-
gnle Mallnes-Terneuzen.. Pour les lignes du Nord-Belge, la reprlse a
6t6 d€cidde par I'occupant qui, pour ses transports militalres, ne vou-
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lait traiter gu'av€c une s€ule soci6t6. Donc, bien qu'etfective dds le
10 mal 1940, 'l'op6ration n'est devenue otficielle qu'en 1946.

En r6sum6, la trame du rdseau ferroviaire est constitu6e, d'une
part, ,par des .lignes ouv€rtes i I'exploitation avant 1843 par I'Etat
belge (par exemple, {a ligne de la Vesdre et la ligne Charlerol-Namu,r)
et, d'autre part,,par celles cr66es de 1&45 a 1870 par de grandes com-
pagnies telles I'Est-Belge, le Nord-Belge et la Grande Compagnie du
Luxembourg. ,Les autres lignes, plus r6Centes, n'ont gdn6ralement
qu'un r6le secondaire et ont €td construites pour le cornpte de I'Etat
belge 5.

1.2. Llgnes prlnclpales.

Tableau I

DATES D'INAUGURATION OU DE MISE EN EXPLOITATION
DE LIGNES OU DE SECTIONS DE LIGNES

Ann6es Sectlons de lignes ou lignes
1849 Lidge-Welkenraedt-Aix-la-Ghapelle

Gharleroi-Namur
1848 Charleroi-Walcourt

Berz6e-l*anetfe
Walcourt-Morialm6

1851 Namur-Val-Benoit-Li6ge-Gui'llemins
Fl6matle-Haute-Oug r6e-Li€ge

1852 Gharleroi-frontidrefrangaise (Jeu,mont)
1854 Walcourt-Mariembourg-frontidre frangaise (Vireux)

Walcourt-Florennes
Mariernbourg-Couvln
Froi'dmont-Phil lppwille

1855 P6pinster-La Reld-Spa
GhAtelineau-Morialm6

1858 Namur-Arlon
Mariembourg€himay

1859 Arlon-Sterpenich
Ohlmay-Momignies

1861 Li6ge-Maastricht
1862 Arlon-Athus

Morialm6-frontidre f rangaise (Givet)
Namur-Dinant

1863 Athus-frontidrefrangaise(Longwy)
Di,nant-f ronti0re f ran gaise (G ivet)

3 Odcntatlon blbllogrlDhlquo g5n6rrlc de la delcrlptlon hlstorlqur du r6loau lcrr6 dane le
sud du Dryt en plur decbuirage! mbntlonn6t pour l'apercu hlstorlquc:

E. DE-IAVELEYE, Hlstohe det 6 prcmlbrec .nn6at dB chc''',lns cte tet bolgas, Bruxollo!, 1&.
F. LOISEL, Annualre cp6clal dee chemlns de rat belgot,15 T., (do 1835 A 1890 Inclua), Bruxellcr,

ls,t-',|,&,.

01



1864

1866

1867

1869
1870
1871
1872

1873

1874
1875

1877
1879

1880

1881

1882

1885

1887

1888

1896
1898

1899
190!l
1907
1908
1910

@

1892
1894
1895

Mariernbourg-Doische
Eupen-Herbesthal
Doische-Hastidre.
Trois-Ponts-Stavelot
Marloie-Li69e
Spa-Tro is-Ponts-Tro i s-Vi e rges
Momignies-Anor
Libramont-Bastogne
Welken raedt-Hen richapel le-Plombi6res
Moresnet-La Calamine
P'lom bidres-Gem men ich-Aix- | a-Chapel le
Statte-Mdave
Ch€n6e-Micheroux
Marbehan-Virton
Athus-Rodange
Thuif,lies-Berz6e
Micheroux-Herve
Modave-Giney
Battice-Dison-Verviers
Tamlnes-Mettet
Athus-lzel
Jemelle-Rochefort
lzel-Gedinne
Virton.Ecouviez
Battlce-Aubel
Cou il let-Centre-Marc i nel le-J am lou lx
Lobbes-Beau mont-Chl may
Libramont-Bertrix
Bastogne-Gouvy
Rivage-Trois-Ponts
Malm6dy-Montjoie-Aix
Mettet-Acoz
Wai mes-Sai nt-Vith-B lei af
Bastogne-Wiltz
Tro is-Vierges-Saint-Vith
Mettet-Dinant
Rochefort-Houyet
Ermeton-Florennes
Aubel-Plombi6res
Houyet-Anseremme
Anserernme-Dinant
Ciney-Spontin
Houyet-Gralde
Spontln-Evrehailles
Evrehalt|les-Yvolr
Phlllppeville-Senzel lle
Flo ren nes-Sud-Flo ren nes-Est



1912 JUnkerath-Loshelm-Weverc6
1914 Malmddy-Stavelot
1915 Orgeo-Muno
1917 Vis6-Montzen
1918 Gouvy-Saint-Vith

Vielsalm-Born
1939 Fexhe-le-Haut-Olocher-Renory

1.2.1. Chemin de ter de Charleroi d Namur.

En 1839, la Ghambre de Gommerce de Gharleroi s'6meut du trac6
initial de la ligne Braine-le-Comte-Manage-Namur qui 6vite Gharleroi et
insiste auprds de la Chambre des Repr6sentants sur le faible int6r6t 6co-
nomique de ce trac6. Elle ddcide dds .lors la ,cr6ation d'une ligne qui
emprunterait la vall6e de la Sambre jusqu'A Charleroi0. Cette der-
nidre est ouverte d I'exploitation en 184i|, la m6me ann6e que la ligne
de la Vesdre.

1.2.2. Chemin de fer de Li5ge d, Aix-la-Chapelle.

Au milieu des embarras de la situation politique de l'6poque, ,le
Gouvernement ne pend pas de vue qu'en se d6tachant des Pays-Bas,
il y a n6cessit6 pour la Belgique, d'op6rer un redressement commercial.
DBs ,lors a 6t6 envisag6e la construction d'un chemin de fer pour
doubler les fleuves dont la di,plomatie r€vai't d'entraver I'accds.

l,e premier projet d retenir l'attention comporte un itin6raire qul
doit se dlriger vers la fronti€re par H6rentals et Geel et arriver A
Cologne via Sittard et Juliers.

Mais, en 1831, on s'occupe dlun autre projet: ce trac6 contourne
Tongres, puis ,par Vis6 et Moresnet est dirigd vers Aix.la-Chapelle 7.

Mais i't soul€nre des protestations de la part des Li6geois et des Ver'
vi6tois et aucune suite ne lui est donnde parce que le trait€ du 15 no-
vembre 1831 c6de aux Pays-Bas des territoires A parcourir par la
li'gne,projetde 8.

Finalement, en 1832, Simons et de Ridder sou,mettent l'6bauche
d'un avant-projet de chemin de fer d'Anvers dr Cologne 8, via Louvain,
Lidge et Aix'la-Chapelle.

L'lnauguration des sections Lidge-frontidre allemande a lieu en
1843.

1.2.3. Chemin de ter de I'Est-Belge et des soci6f6s associ6es.

Chemin de ter de I'Est-Belge.
Parmi ,les sections cr66es par cette compagnie, seule la ligne

Gh6telineau-Morialm6 nous int6resse. En fait, cette ligne remplace

t J. F|CHEFET, Hlstoirc de Jemeppa-sur€ambre et Frcldmont, Namur, 1917, p. 186.
? SfMONS ot OE RIDDER, op. cit., p. lV.
t lblclgrll, p. Y.
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Itembranchement d'oret a I'a sambre conc6d6 en 1846 a la soci6t6 de
I'Entre-Sambre-et-Meuse qul n'a pas ex6cut6 ,le ,travall.

Mise en service en 1855, la ligne se rattache A I'embranchement de
Walcourt vers Morialm6 par Fraire.

Chemln de ter de l'Entre-Sambre-et-Meuse.
C'est en 1845, e la suite de la publication d'un m6moire sur les

chemins de fer industriels dans ,l'Entre-sambre-et-M€use, que la cr6a-
tlon de la ligne Gharleroi-Mariembourg-Vireux-Molhain est d6cid6e 0.
,Les capitaux sont r6unis A Londres et, en 1854, la ligne et ses embran-
chements peuvent 6tre livr6s i I'exploitation r0.

^ Vingt ane plus tard, I'Etat ou,vre A I'exploitation la ligne Couillet-
centre-Jamioulx pour 6viter char,leroi aux convois passant de la ligne
de I'Eau d'Heure a la ligne charlerol-Namur et pour desseruir les diver-
ses exploltations industrielles de Marcinelle.

Grand-Central Belge rr.

Deux nouvelrles jonctions sont dues i cette compagnie. En 1g08,
grace a,l'ouverture i.la circula'tion de la section senz6iile-philippeville,
s'op61e la jonction Senzeille-Florennes et deux ans plus tard,-par le
transfert de la gare de desserte de Florennes a Ftorilnnes-Est, a lieu
la Jonction Florennes-Sud-Florennes-Est 12.

1.2.4. Chemln de fer de la Grande Compagnie du Luxembourg et axes
secondaires.

Chemin de ter de la Grande Compagnie du Luxembourg.
En 1845, la fidvre des chemins de fer fait qu'on veut 6tablir des

chemins de fer partout, mdme dans .le Luxernbourg. Pour parvenir A
ses fins, une soci,6t6 britannique rachdte A I'ancienne compagnle du
Luxembourg ses drolts sur le canal de l'Ourthe et sur .la recherche
des mines ; la socl6t6 insulaire r6ussit de l,a sorte A obtenir en 1846
la concession d'un chemin de ferdit du,Luxembourg.

Trois trac6s susceptibles d'6tre retenus ont 6t6 proposds pour la
section Namur-Ciney: I'un emprunte,l'i,tin6raire ,le plus court pour aller
de Namur A Ciney, le second va de Namur 'd Ciney par la vall6e du
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Booq et le trolsidme remonte la valN6e de,la Meuse et poursult sa route
vers Clney par la vatl6e des Fonds de Letfe r8.

Plusieurs tracds ont 6galement 6t6 propos6s pour la section Ciney-
Jemelle. Rochefort y figurait cofiims point A atteindre dans le trac6
primitif ; I'itin6raire de Giney d Rochefort serait pass6 ,par Leignon et
Foz$e via la propri6t6 de ,l'abbaye de Rochefort qui s'est oppos6e
i cet itin6raire 14.

Deux trac6s ont 6t6l'objet dE discussions pour la sectlon Recogne-
Arlon : le ,premier auralt empruntd les vall6e de la Vierre et de la
Semois et le second, qui est le trac6 actuel, relie le Serpont A Arlon
vla Longller et Habay 16.

Malheureusemsnt, la sltuation financidre 6talt devenue trbs com-
pliqu6e en raison des divers ,proc6d6s ernploy6s ,pour se ,procurer des
fords. Les difficult6s A valncre dtaient d'autant plus grandes que la
compagnle, rplac6e dans une situation fi,nancidre difficlle, devait remet-
tre en activltd des travaux A peu 'prds abandonn6s. Le d6lal d'ex6cu-
tion a 6t6 prolong6 et les travaux repris et mends progressivement A
bon port. Finalement, la ligne de Bruxel'les A Arlon a 6t6 inaugur6e
fln 1858.

L'an,n6e suivante a 6t6 ouverte ,la section d'Arlon d Sterpenich qui
soude 'la ligne du Luxembourg aux li,gnes de la soci6t6 du Guillaume-
Luxembourg vers Thionville et Metz.

En 1863, la Grande Compagnie du Luxembourg a encore obtenu
la concession d'un chemin de fer se dirigeant de Ll6ge par la vall6e
de I'Ourthe vers la section de Namur d Arlon et a 6t6 d6ohargde de
la continuation de la canalisation de I'Ourthe entre Comblain-au-Pont
et Laroche.

Axes secondaires d6pendant de la llgne du Luxembourg.
La llgne de l'Ourthe do Marloie i Li0ge-Guillemlns via Comblaln-

au-Pont a 6t6 ouverte A'l'exploitatlon en 186610.
La llgne de Llbramont d Bastogne, quant A elle, a 6t6 mise en

exploltatlon en 1869. Cet embranchement a 6t6 maintes fois r€clam6
par la populatlon de ,la r6glon de Bastogne et par les exploitants de
la mine de Longwi.lly 11.

'La llgne dArlon d Aflrus tant r6olam6e par les industriels lor-
rains lE a 6t6 ouverte i I'exploitation au d6but de 1862 et |a section
Athus-Longwy en 18&3.

13 O. PIRE, Cr6ttlon, tenoyl.fu.s eu ptyt dc Dinant: la route det tndes a tallll par,Eat p.t
la, Fonds dc Lcllc. en IW. d.n! ya'' l'Avenfi du 21 d6cembro 1961.

la R.pport di le D6iutatlon Pcmanonto du Conloll Provlnclrl du Luxernbourg, Cho,'tln de
,et du lJlx?,rn0o,t ft, Arlon, 18fl!, pp. @-8.

ls tbldem. oo,'d2-?*,-
lt E, OETAILLE, Hlstoilque du chemln de ler A Comblaln-eu-Ponl, d.n! lec Ectos de

Coniblaln, no 12. d6c€mbrc 1956, Comblrin-ru-Pont, D. g:.
17 Ripport'dc l. Dapubtlon P?rmancntc du Gonrll Plovlncl.l <fu Luxcmborrg op. al]u

Annexca, p.131.
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1,2.5. Compagnle du Nord-Belge.

La,locution Nord-Belge est donn6e en 1854 A quelques lignes inter-
natlonales situ6os en Belgique et exploltdes par la compagnie fran-
galse du Nord. Ge sont les{ignes Charleroi-Erquelinnes, Mons-Haurnont
et Li0ge-Namur-Givet.

Ligne de Li6ge A Givet.
La ligne de Lldge A Givet, form6e des concessions de Ll6ge A

Namur et de Namur A Givet, est cr66e grAce A des capitaux britanni-
ques.

La ligne de Namur A Li6ge se d6compose en plusieurs trongons
mis suocessi'vement en exploitation : Bou,ge-Val-Benoit en 1850, Fl6-
,malle-Ougr6e-Angleur-Lldge-Guillemins, Bouge-Namur et Val-Benoit-
Li6ge-Guillemins en 1851.

L'inauguration otficielle du 'trongon Namur-Dinant a eu lieu en
1862 et cel.le de'la section Dinant-Givet en 1863.

Llgne de Charlerol d la trontiilre frangalse.
La ligne de Charlerol i la frontidre frangaise, A I'ori,gine chemin

de fer d'Erquelinnes i Marchienne-au-Pont par la vallde de la Sambre,
est une des premi6res lignes accorddes aux lnsulaires : elle a 6t6 mise
en exploitation en 1852.

1.2.6. Chemin de ler de Spa d Piplnster et de Spa d la trontlire
grand-ducale.

La ligne de P6pinster A Spa a 6t6 ouverte A I'exploltation en 1855
et la cr6ation d'un chemi,n de fer direct de Lidge A'Luxembourg d6cid6e
en 1862.

Lorsque le Guitlaume-Luxembourg a livr6 d .l'exploitation en 1867
la ligne de Spa A la frontidre granddu,cale, le chemin de {er de P6pin-
ster A $pa est devenu un trongon de la ligne Spa-Luxembourg.

1.2.7. Chemin de ter de Li}ge d Maastricht.

Le chemin de fer de Li6ge 1e A Maastricht suit la rive droiile de la
Meuse et constitue une importante voie de communication interna-
tionale.

L'i.nauguration de la ligne a eu lieu en 1861.

1.2.8. Compagnie du chemin de ter de Chimay.
La section de Mariembourg i Chimay a 6t6 ouverte i'l 'exploitation

dds 1859 alors que les sections de Mariembourg i Doische et de
Doische A Hasti0re I'ont €t6 respectivement en 1864 et en 1866. D'autre
part, la sectlon Momignies-Anor a 6t6 inaugur6e en 1867.

1e L! llgno part do h rtrtlon dc Ll0g+'tongdoz.



1.2.9. Chemlns de fer des cantons d'Eupen, Malm6dy et Saint'Vlth.

DOs 1843, 'la par,tie la plus septentrionale des cantons d'Eupen,
Malm6dy et Saint-Vith connait le passage du rail grAce A ta ligne Li€ge-
Verviers-Aix.la-Chapelle ; en outr€, la ville d'Eupen, a 6t6 reli6e en
18et a Herbesthal2o et en 1885 a 6t6 ouvert d I'exploitation {e Venn-
bahn, chemin de fer des Hautes Fagnes reliant Mal'm6dy A Aix-la-
Chapel'le via Waimes, Faymonville et Sourbrodt (un em'branchernent
par't de Raeren pour atteindre Eupen) 21.

Quant aux lignes m6ridionales, Waimes-Saint-Vith-Bleiaf et Saint-
Vith-Trois-Viergos, elles ont 6t6 livr6es i I'exploitation dds 1887 21.

Vingt-cinq ans plus tard a 6t6 termin6e la ligne Malm6dy-losheim-
Jtinkeraih racocrd6e par Weverc6 A la ligne d'Aix-la-Chapelle'".

En 1914, la jonction est assur6e entre Malmddy et Stavelot et, en
1918, les raocordements Vielsalm-Born et Gouvy-Saint-Vith sont ter-
min6s 28.

1.3. Llgnes gecondalres.

Par lignes secondaires, nous entendons'les nombreuses 'lignes de
jonction non sncore analys6es.

1.3.1. Chemin de ter de Virton.
Le chemin de fer de Virton a pour but de raccorder le ohemin

de fer de {a Grande Compagnie du Luxembourg au r6seau de I'Est-
Frangais.

Constrult par une soci6t6 priv6e, le trongon Marbehan-Virton-
Saint-Mard a 6t6 mis en activit6 en 1873. D'autre part, la section Virton-
Saint-Mard-frontidre frangaise par Lamorteau a 6t6 ,mise en exploita-
tion en 1881.

DAs 1862, divers rproj€ts de trac6s ont 6t6 'propos6s afin de relier
I'arrondissement de Virton A .la ligne du Luxembourg, mais, pour la
construction de cette ligne, 1l n'a 6t6 pr6t6 attention ni aux 6tudes
des agents de ,l'ad,ministra,ion des Ponts et Chauss6es, ni A I'avis
unanime du Gomit€ consultatif des Travaux Publics, ni aux r6clamations
de la D6putation Permanente 2'.

1.3.2. Chemin de ter de Welkenraedt d la frontidre de Prusse ou chemin
de fer Jonction Belge-Prussienne.

En 1869, une loi autorise 'la concession d'un chemin de fer de
Welkenraedt A la frontidre de Prusse et permet I'installation d'em'bran-

At C. OERKENS, Contilbution e fAuda da la g'ogrcphle wbalne d'Eupen, M6moire ds liconce
* "8"1i:"BEiH."t#li,?t;,,rXitt',ll?lal"i$'rJ3'rl3;!ft; u,Da,ne da uarm*,y, M6mor€ do rcanco
"" "9"t":?.fmiionlif'S3tl*,? 1ffiI"f!t'd;"$.hb etnes Enetkrctses von 1w bis fe2o, Bonn,
1S1, P. 2,11.

I  lb lden,  p,251.
Zl .1. Ut<ifigl H/f,tolrc ,lconomlquo du Luxomboutg au XlX. siecr€, 3.1., 3.d., pp. 131-13a.



chements vers les 6tabllssements de la Vleille-Montagne exploitant
les mines de plomb et de zinc du nord-est du pays de Herve.

En 1871, le raocordement est chose falte entre la llgne Welken-
raedt-Henrichapelle-Moresnet-Plom,bl6res et les 6tablissements de la
Vlellle-Montagne de La Calamlne. L'ann6e suivante, la .ligne atteint la
frontiOre allemande gr0ce i'la section Plombidres-Gemmenich-Alx-la-
Chapelle.

1.3.3. Cftemln de ter Hesbaye-Condroz.

En 188[, la concession accord6e pour le raccordement du chemin
de fer de Landen ,i ,la ligne de Narnur i Arlon pr6voit le passage A
Hannut et A l-luy et la jonctlon d Haversln ou a,u point de ionctlon du
chemin de fer de la vatl6e de I'Ourthe, non encore tenmin6 A cette
€poque, ou A un point Interm6diaire.

Des 1872, rles tralns clrculent sur le trongon Huy-Statte-Modave.
Mais les difficult6s rencontr6es par les compagnies concesslonnaires
provoquent la r6vision des,plans de ,la sectlon ,restant A cr6er, de Pont
de Bonne (Modave) A la ligne du Luxembourg. En d6finitlve, la gare
d'Haversln a 6t6 d6lalss6e au ,proflt de Clney en ralson du prix de
revient 6lev6 du premler 6tabllssement du rail.

Ffnalement, dans le courant de ,l'ann6e 1817, la section Modave-
Clney a 6t6 ouverte A {'exploltation.

1.3.4. Chemln de ter de Frameries d Chimay.

Le chemin de fer de Frameries A Chl,may devait permettre le rac-
cordement du chemin de fer de I'Est-Frangals au r6seau ferrovlaire
du Hainaut. ll comportai,t, entre autres, les sections Frameries€himay
et Ghl,may-f rontldre f ran gaise.

,La fonctlon avec ,la llgne Charleroi-Walcourt a 6t6 r6alls6e en
1875 gr?9e i la gection Lobbes-Thuin-Thulllles-Bez€e et, sept ans plus
tard, la llgne Lobbes-Beaumont-Chlmay 6tait ouverte au traflc sur ld to-
talit6 du parcours; ce retard 6talt partiellement d0 aux travaux con-
slddrables n6cessit6s ,par l'am€nagement de ,la station de Thuin 26.

1.3.5. Llgne Athus-Meuse of ses exfensions.

Ugnc Atruetome.

La ligne Athus-Meuse destin6E A raocorder Athus A la Meuse et
qu peys de Gharlaroi falsait partle, au m6me titre que la ligne de
Bastogn€ A Gouvy, d'une s6rie de lignes que la conpagnie des chemins
de fer des Basslns Houil{ers du Halnar.r,t s'6talt engag6e A construlre
pour le compte de I'Etat.

_ 2t.Con!!ll Prgylnalel du H!ln!ut, n ppott dc l. D6put tlon permanente, Sosrror do t84t,
Frunorfco, 7'',, O.8.
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Sur la ligne Athus-Meuse, les travaux n'ont avanc-6 - Aye {0.s
lentement et, 

-en 
1879, seul le trongon Athus-lzel est livr6 i I'explol-

tation26. La ligne gagnera ensuite Gedinne en 1880 et reloindra la
ligne de la Lesse d Houyet en 1899 seulem€nt.

Lignes d'extenslon.

Au rang des lignes d'extension de la ,llgne Athus-Meuse, nous trou-
vons la ligne Libramont-Bertrix et les lignes de la Lesse et d€ la MolF
gn6e.

La tigne Ltbramont-Bertrix a 6t6 owerte A ,l'exploitation en 1882.

La ligne de la Lesse a contribu6 de manidre ,fort active A ,l'histolre
ferrovialre car, dds 1856, les ad,ministrations communales de la r€glon
r6clament l9 rpassag€ du chemln de fer de Lidge A Glvet sur leur
territolre 27.

La seotion Jemel,le-Rochefort a 6td achev6e en 1880 mais la ligne
n'a 6t6 terminfe comp.ldtement qu'en 1898 par {a section Ansersmme-
Dlnant.

La tigne Tamines-Mettet-Dinant ou ligne de la MollgnQe devait
permettre aux convois de minerai ou de charbon achemin$s par la
iigne Athus-Meuse d'6viter la section Dlnant-Namur exploi,t6e par la
c6mpagnie du Nord-Belge. Toutefois la section Tamines-Mettet a 6t6
livr6b { I'exploitation en-1879 et la section Mettet-Ermeton-sur-Biert en
1889 seulement; d'autre part, en 1890, le trongon Enmeton-sur-Biert-
Anh6e est termin$ et, en 1892, grice i la section Anh6e-Dinant, la jonc-
tlon avec Dinant est chose taite.

La r6atisation de la ligne Tamines-Mettet-Dinant a provoqu6 l'6olo-
sion de lignes de ionctioh dans I'Entre-Sambre+t-Meuse; tel est le
cas des sections lvlettet-Acoz (1871et Ermeton-Florennes (1895).

1.3.6. Chemin de ter des Plateaux de Herve.

La concesslo'n d'un chenrin de fer des plateaux de Herye a 6t6
accord6e en m$me telTlps que celle du ohemin de fer de Welkenraedt
A la fronti$re al,lemande. Toutefois, A I'origin€, 'le chemln de fer des
platcaux de Herve devait partir de Lifue,-exactemen't de Viveg-nis28,
wrs Aix-la-Chapelle, et de Verviers vers la Meuse en aval de Vis6 et
former un r6seau crols6.

Au d6but de 1873, {e trongon Oh€nde-Micheroux 6tait ouvert au
trafic mais'la mise en service du trongon Gh6n€e-Battlce-Dison-Verviers

I lbldcm, pp. 131-1@.
Z ifnniiei-Farlemcntalrer dc Bclglque. SmElon i6glslr,tlvc da 14Je11dl6, Bruxollo!, 1s6, P. 156.

Archlvo! do I'Etat I Nmur.'--di'J.-itT.-VlN-bEh 
STMETEN-PONTHO_Z (Comto.), Prclet.1'un clpmln..de t.r dlrcat ds

ArufiUd, 
-6ainAti -it -frien 

i liiyenac et Fran:Ctort-tldln pai Wawe, Huy, Vlclsatm, l'Elt.t, te
Hun$Aoh, Bruxolls!, 1!t3, m.nu.orit, t. 10.



n'est devenue complete qu'en 1879 2e. D'autre part, la section Aubel-
Flombi6res de 'la ligne Battice-Plom,bidres a 6t6 ,livr6e au tra,fic en
1895 seurlement, soit 14 ans plus tard. Par contre, des difficult6s finan-
ciOres ont fait abandonner la construction de la section Herve-vall6e
de|a Meuse en aval de Vis6.

1.3,7. Autres /rgnes secondaires.

Parml les autres lignes secondaires, nous rangeons les lignes
des vall€es du Booq et de ,l'Amblhrc, {es lignes 

-Bastogne-Gouvy,

Bastogne-Wi ltz et des raccordements i nternationa,ux.

. La ligne Cingy-Dinant ou ligne du Bocq 6tait destinde i compl6ter
les relations du condroz avec la vallde mosane du c6t6 ouest. La con-
cession de cette ligne a tout d'abord 6t6 accord6e aux chemins de ter
viclnaux _pour r6aliser la jonction entre la tigne du Grand.rLuxembourg
et celle de la Meuse A Dinant mais elle a 6t€ reprise par les chemins de
fer de I'Etat et construite en divers trongons 6ntre 1895 et 1907.
^ leu alp.res la rdalisation de la jonction granddr^lcale (p6pinster-
spa-Trois-Vierges) a 6t6 construite la ligne de t'Amblilve pour ielier la
ligne de llOur,the A la jonction grand-ducale de Rivage A Trois-ponts
via I'Ambl€ve.

La ligne de I'Ambldve a 6t6 ouverte A I'exploitation en 1885 sur le
t-rolqon Rivage-stou.mont alors que le trong6n stoumont-Trois-ponts
6tait mis en exploitation en 18g0.

- La ligne de Bastogne d Gouvy faisait partie d'une s6rie de lignes
i construire'par la compagnie des chemini de fer des Bassins H-ouil-
lers du Hainaut mais elle n'a 6t6 exploit6e qu'A partir de 1gg5.
, Construite dgalement par la m6me compagnie, la ligne de Bastogne
d Wiltz a 6t6 mise en exploitation en 1887 sur la section Bastogne-
Benonchamps et le reste du parcours belge a 6t6 ouvert au service
en 1888.

Mentionnons encore le raccordement international de Signeulx d
Gorcy (France) rnis en activit6 en 1877.

Pour sa part, /e trongon Athus-Rodange a 6t6 ouvert i ,l'exploitation
en 1874 par la 'com,pagnie grand-ducale du Prince-Henri.

1.3.8. Ligne Bertrix-Orgeo-Muno ou chemin de ter des Ardoisidres et
ligne Muno-Messemp16.

La ligne Bertrix-Orgeo-Muno et son prolongement, la ligne-Muno-
Messernpr6, est 6galement un raccordement international ; il relie la
rocade ardennaise au r6seau frangais.

_i4 Expos' de la situ',tion admlnlst'rtiyo de ta prcvlnce de LtNe, Sessior de 1976, Li6ga, 1tr/6,
D. 189.

fdcm, Ser'roa de 18n, Llagc, D. ZI3.
fbfd., Sosoron de 1W,, Ll€rse,'pp. 228-229.
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A la suite des interventions du propridtaire des ardoisidres de
la r6glon dfOrgeo a 6t6 d6cid6e la construction du chemin de fer
Orgeo-Muno. Lbs travaux commenc6s en 19O4 ont dur6 pratiquement
jusqu'en 1909. Quelques menus travaux restaient A terminer au moment
de I'ar,riv6e des Allemands en 1914 et ceux-ci ont 6t6 dbs'trors tres pre-
miers A commencer I'exploitation en 1915.

A I'histoire de la ligne Orgeo-Muno est 6galement ,li6e cel{e de la
ligne Muno-Messempr6 ; au siOcle dernier, il 6tait d6ii questlon d'une
voie ferr6e joignant Messempr6 i Muno et au'delA, mais les autorit6s
frangaises s'6taient oppos6es i ce proiet 80. Aussi la ionction Muno-
Messempr6 n'a 6t6 ex6cut€e qu'en 1915 par ,les Allemands mais, en
1918, le trongon a 6t6 d6mont6. En 1940, les Allemands ont remis le
trongon en exploitation mais les ralls ont 6t6 enlev6s i nouveau en
1945.

1.3.9. Lignes longres-Montzen et Klnkempois-Fexhe-le-Haut'Clocher.

Avant la premidre guerre mondiale, les trains de marchandises
venant d'Allemagne et destin€s A la Belgique suivaient 'la val{6e de la
Vesdre et 'le plan inclin6 d'Ans. Ce trafic important se supenposait
& un trafi,c voyageu'rs trds dense. Ces deux trafics se gdnaient mutuel-
lement et rendaient I'exploitation extr6mement difficite.

Aussi le trcnQon Aix-la-Chapelle-Montzen-Vis6-Tongres a-t-ll 6t€
construit ,par les Allemands au cours de la guerre 14-18 'd'aprds un
trac6 6tudi6 avant 1914 par I'Etat belge 81.

Pour sa part, ta tlgne Klnkempois-Fexhe-te-Haut-Clocher qui 6vite
le plan inclin6 d'Ans aux trains de marchandises n'existalt pas encore
cai elle a 6t6 mise en exploitation en 1939 seulement 82.

1.4. Llgnes prolet6es, mals non construltes.

1.4.1. Proiet Forcade.

Au nombre des rlignes projet6es, mais non r6alis6es, figure la ligne
Sedan-Bouillon-Bastogne vers I'Allemagne et dont'le premier'prolet a vu
le jour en 1861 88. Cette voie devait traverser l'Ardenne dans sa plus
grande longueur et contribuer i son industrialisation. En 18Bt a 6t6
accordde ,la concession dlun chemin de fer franco-belge; le trac6
passait par Bouillon, Bastogne et Vielsalm et se dirigealt vers Saint-Vith.

cta communicatlon, dans E. TANDEL, Lea aommuneE tuxambourgeoises,

du yladuc de Morcenet, dam Atnrres deg Traveux Publlct de
I, Bruxell€s, p.781.
I cctto llono comm6 une liEne d! vltc$r; con35quoncc dlrcctr :
plu! qu'll-tallalt 6vltor les Pays-Br!, rort6 noutrc dutlnt la gucrro

&! Lr llgng Klnkempols-Fexhe.lo-Haut-Clocher, volo de d6doublement do ls llgno Bruxollc!-
Louvaln-Anr-Ll6qe. e6t uiillsSo pour lo chemlnamont dos train! do marchandlses; olle ooncsrne
lr dglon aerdlac'par la rllstendr qul 3aprrr R.nory de la rlw gauch€ dc ta Mculc I Sclorln.

tg D. liANUS, op. alt., pp, ldf-105.



'En outre, divers embranchements 6taient pr6vus: Bastogne-wiltz,
B-astogne-Melreu-x et vielsalm-Hermeton-sur-Meuse. ce profet a 6td
abandonn6 en 1873-et seuls les,tronQons Libramont-Bastojne'et Basto-
gne-Wlftz ont 6t6 rdalis6s (votr pfus'haut: 1.2.4. et 1B.T).

1.4.2. Prolet Bruxelles-Vlelsalm-Mayence.

. La ligne projet6e allait droit a Mayence en franchissant la frontiOre
belge prds de vielsalm 8' mais aucun projet de chemin de fer belge n'a
soulev6, contre sa r6allsation, une dpp6sftion aussi vive et poirrtant
son importance a 6t6 reconnue ,par bdri nombre de pantementdires, de
raPporteurs et de consei'ls cqmmunaux et provinciiuxsr.

1.4.3. Prolet du chemln de ter Chartevltte-Couvln.

. ^.Dqa p-r6sent6 ?n 14480, le projet de retier par voie terrle Couvin
a Gharrleville vla Rooroi apparilss-ait comme ie prolongement vers
la Franoe de I'embrancheirent Mariembourg:Couvin de maniOre a
pp619-r la-jonction avec une ligne frangaise dn projet et aflant de la
frontlOre A M6zl0res€harlevlllea'.

Pour les auteurs du ppigt initial, I'axe principal 6tait ,le trongon
charleroi-Mariembourg_et- il 

-devait 
€ire prolbng6'par-,ies vallonE de

I'Eau Noire et de la sor,monne jusqu'a'Gharlivillb en traversant ,ta
fronti0re prds de R9eni9w9z, mais-ce projet a 6t6 abandonne iu frotitde I'embranchement rellant ta rdgion d'e charleroi a.la r6gion de Givet.
. N6anmoins, en..1916^et en 1917, .les Allemands se proposalent

de construlre cotte ligng 
tt ; elle aurait permis de ravitaifier 

'les'premlF

res lignes de I'arm6e..allemande, mais t'e temps a manqud pou,i que ta
construction solt rdalis6e et c'est peut-€tre dommage 

'poui 
le sio oe

I'Entre-Sam b re-et-Mouse.

1.4.4. Prolet de ceinture de Ll6ge.

Des 6tudes ont 6td etfectu6es vers 1880 par t'Administratlon dos
Travaux Pubtics en vue de prolonger ,le chemih de fer de ceinturre de
lrEgg8e.-cette section serait partie oe la station de Herstal pour abou-
tir, de I'autre c0t6 de la Meuse, i ,la station de wandre desservle
par le chemin de fer de Li6ge A Maastricht se.

1.4.5. Prolet de lialson de Ia r6gion Athus-Aubange A Marbehan.
Parmi les autres projets, relevons encore celui pr6conis6 par ,la

rdgion d'Athus-Aubange pour obtenir une lialson direbte avec 'la ligne

!! + -c-t L. V N OER STRAETEN-FONTHOZ (Comt6), op. cir., pa!!im.
S lbtdem, p.7.
$ W. CUBITT ct J. SOPWITH). op. crt., o. 15.
37 4. FROMENT, op. clt., er. lit. 

-

- 98. P. -HENNUSET,- Contilbutlon. , ffiud. r*g.tomlc de- t'Atdgnne occtdentate: le pteteeu de

:":fr"Hi91"#"/t$1,:?,"T "?#fl?:,?.tt:"'ifn: A,|,f;'"ltr.l[?4,*"i]d;,-;;;p. 18e.



du Luxembourg A Marbehan, mais en 1907 le Minist6re des Travaux
Publics a refet€ le projet s.

2. Vlclerltudes du r6seau.

Divers 6l6ments ont influenc€ le trac6 du r6seau.

2.1. lntluences du cadre physlque.

" Partout,le chemin de fer se d6tourne devant les reliefs, s'ingtalle
dg,prSf6rence dans |es vall6es " 

1r.

Dans la r6gion 6tudi6e, rares sont les vall6es d6laiss6es par le
chemln de fer. En effet, seuls I'Ermeton, sur la presque totallt6 de
son cours, I'Ourthe, dans sa partie sup6rieure, et la Semois belge,
dans son cours inf6rieur, n'ont pas. 6t6 empruntds par le chemin de
fer A l'6cartement normal.

En rdgle gdndrale, Ia plaine alluvlale sert de cadre i I'installation
des voies de communication : la voie ferr€e y est €tablie i c6t6 de
la ,route, {a premidre venue dans le ,paysage. Dans les plaines allu-
viales de cours d'eau a d€bit puissant, le probl€me caus6 par les
craintes des crues a eu des r6percussions notables sur les trac6s
car ceux-ci courent sur les terrasses inf6rieures, A la limite extdrieure
de .la plaine alluviale et A une altitude sutfisante pour 6viter les crues.
D'allleu,rs, les viaducs de chemin de fer au 'm€me titre que ,les ponts
routiers tiennent compte de cette consdquence climatique pour s'6lever
nettement au-dessus des eaux ordinaires de .la Meuse, de la Sambre
et ds ,l'Ourthe.

De toute fagon, {e relief a jou6 un r6le .pr6pond6rant dans le trac6
de plusieurs lignes du rdseau de |a r6gion. Lorsque 'le rail n'a pas
sr$i I'emprise com,pldte des 6l6ments physiques, il en a tenu compte
pour l'adaptation de certaines sections qui suivent .les val/6es de
I'Ourthe, en aval de Melreux, de la Lhomme, de la Vire, de /a Lesse,
du Hoyoux, de l'Eau d'Heure et de la Vesdre pour ne citer que les cas
typiques. " Plus volontaire que la route 42, le rail s'est jou6 des obsta-
cles: ll a jet6 des ponts sur la route, des viaducs sur la rivi6re, a
perc6 des col,lines, creus6 des tranch6es, 6lev6 des remblais " 

18. ll a
6vlt6 de la sorte les irr6gularit6s trop brusques et trop nombreuses
comme les mdandres encaiss€s.

lo Archivo! dc I'Etat I Arlon.
41 R. C POT-R61, O&graphla da la clrculatlon 8u les contlnonts, coll. Doftontaines, Gtlogra-

phl6 humllno, no 20, Pul.,10{6, p.104.' 
.tA La routc beaucoup plut rouplo lblndonno e pluslours rcprisss le vall6e pour alcaledsr

lo! coterux, Dlr o(emole le lono de la Msuro de Hoar I Antoromme.
1E Ch.'HENDRIX ot BAUDON, De not/o vttl6e a Fhldrognphle belgo, coll. Plen d'Etudo!, no 22,

Llagc, 1SA, p. 3f.
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2.1.1. Lignes de vall6es.

Elles sont caract6ris6es par une faible d6clivit6 en ce qui concerne
le profil longitudinal. Ainsi ,la ligne Erquelinnes-Namur a une d6clivit6
maxi,mum de 4o/0. Ndanmoins 28 ponts et deux tunnels ont d0 6tre
r6afis6s sur cette ligne. Pour sa part, la llgne Givet-Namur b6n6ficie
du m€me profil que 'la ligne de la Sambre. Le rail y descend jusqu'i
Tailfer A [a faveur de trois tunnels, de deux ponts, de pentes et de
rarnpes de  aloaa ; plus loin, il rencontre des pentes l6gdrement su,p&
rleures. Mais, dans cette vall6e, le rail suit un trac6 plus rectiligne
que le long de la Sambre, rividre riche en mdandres.

D'autre part, la ligne Namur-Visf suit 6galement un itin6raire recti-
ligne de Namur d Lidge puis a lieu le changement de rivo A Fl6mal,le ou
A Li6ge. Le profil possdde une d6olivit6 maximum de 4o/o sau,f su,r les
trongons Andenne-Amay et Fl6malle-Or
clivit6s sont de 9 o/0. Sauf au passage de

oir les d6-
et de Huy, le rail demeu-

re dans la plaine alluviale : il longe les rives de la Meuse ou est reJet6
A la limite extdrieure de la plaine al'luviale, voire au pied des rochers.

2.1.2. Lignes d'accds aux plateaux.

Dans une contrEe de plateaux comme le sud du pays, il va sans
dire que 'les lignes d'aoc6s aux plateaux constituent la plus grande
partie du r6seau. Parmi ces lignes, on peut distinguer ,les ,lignes de
relais et les lignes directes.

Lignes de relais.
Ce sont celles qui empruntent diverses vall6es pour atteindre les

lignes de cr6te ou en descendre ; leur profil longitudinal a donc la
forme d'une ofoche. ,C'est le'cas des lignes de Ia Vesdre, de l'Amblbve,
de la ligne Verviers-Baftice, des lignes de l'Ourthe, de la Wiltz, du Ton
et de la Vire (Ecouviez-Virton-Saint-Mard-Marbehan), de la ligne Muno-
Bertrlx, des lignes du Hoyoux et du Bocq, de la Molignhe et du ruisseau
de Falisolle (Dinant-Tamines), de /a Lesse, de la ligne du Luxembourg
et de 'fa ligne Athus-Meuse sur la plus grande partie de leur parcours.

Lignes directes.

Ce sont cel,les qui 6vitent les valldes 46. Sans otfrir les v6ritab,les
particularit6s des lignes d'accds direct aux plateaux (lacets ou grands
ouvrages'd'art), les /ignes Anor-Hastidre, Acoz-Mettet, Mariembourg-
Couvin, Vielsalm-Born, ChAn6e-Battice se rangent dans cette cat€gorie.
La ligne du Luxembourg, pour sa part, pr6sente des trongons de type
semblable, notamment entre Marloie et Jemel,le et entre Libramont
et Neufchdteau. La ligne Athus-Meuse pr6sente 6galement quelques

44 En langage terroviaire, la rampe correspond A la mont6e et la ponte A la doscont€.
rfs R. CARALP-LANDON, Lee chemlns de ler dans le Massll Centrcl : 6tude des voles leil6ee

tdglonalee, Centre d'Etudos Economiqu€s, coll. Etudes et M6moireg, no 44, Parls, 1959, p. trt.
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trongons d'allure identique pour rla travers6e de la Lorraine et de
l'Ardenne.

2.1.3. Lignes de plateaux.

Dans les r6gions d'altitude, les lignes de pl'ateaux sont rares 46.

Dans le sud du,pays, i'l n'y a,qu'une seule I semblable : c'est il'artdre
; elle d6tient d'ail-

leurs les points ,les plus hauts du r6seau belge
cr€te entre Bertrix et Gouvy.

2.2 lnfluences d'ordre humain.

et suit la ligne de

s3 (w.

Jusqu'en 1870, les trac6s et ,les profils avaient 6t6 6tablis en
s'attachant surtout A r6duire le cofit kilom6trique et en tenant compte
des instructions,minist€rielles qui exigeaient que le passage des lignes
eOt lieu au niveau du sol47. Les tron1ons Barvaux-Marenne, Florennes'
Villers-le-Gambon et de nombreux autres suivent une ligne droite pour
cette raison.

Le,point de vue financier est encore intervenu lors des.expropria-
tions, c"est ainsi que I'abbaye de Rochefort a lou6 un r6le d$terminant
pour le trac6 de 

'Ciney 
i Jemelle a8. Pour cette m6me raison, le rail

iraverse des terrains 'de ,peu de valeur comme les endroits couverts
de landes ou rde mar6cages nn ; on a 6vit6 de la sorte des localit6s
comme M'arche, Saint-Hubert, Recogne et Neufchflteau sans que les
mandataires po,iitiques ne reagissent 60. Pourtant, de leur c6t6, les 6ta-
blissements ihdustriels recherchaient la ,proximitd du rail ou 'leur'ratta-
chement au rai,l : ,les annexes du Rapport de la D6putation permanen_te
du Conseil provincial6l et les Annaies parlementaires en font foi 62.

Pour leur part, les ressources 6conomiques, surtout mini|res,
ont d6termind la crdation de quelques,lignes ferroviaires : les lignes les
plus typiques 'A cet 6gard sont les lignes Bastogne'Gouvy ^et Qrgeo'
Muno-6t ies tignes sillannant la partie centrale de l'Entre-Sambre-et-
Meuses.

Au point de vue commercial, les relations internationales de {a
Belgiqua avec ,les pays limitrophes sont A I'origine de.la.cr6ation des
tign:ei de ta Meus6, de la Sambre, des /rglnes Vielsalm-Bo.rn,- Gou.vy'
Slalnt-Vith, Trois-Ponts-Stavelot et des llgnes lrontalidres de la Lorraine.

4S J^H. APPLETON, 7tO Geography ot communications in Grcat Biltain, London, 1962, p. 59.
,ii J. Jt L. vnN oen STRAETEN-PONTHoZ (comt€s), op. clt! p.2;
,ii iril'piaiire- ou-oomCiiri ?e ttubaye Satnt-Reiiry_d€ Robhefort a .emp6gl1'6.,!9.,Parygq9 jy

rall oar Fozile i caus€ du r€fus formul6 par l'abbeya. En con36qu6.nc r dos..mooltlcatlons ont ele
ii'iro'rt?ei-il;trici-ln-ittai-nipport oe'la'bdputation Permanente du Conselt Provincial, op. clt.'
pp.2!4fr).

le RJ6bort de la D6putltlon Psrmanonto, op. clt., p. ry2-
iii ii.GEijAEL-eirj-O6UnOEf, Histotie'du paie de Neu/r,he'3'au: ta vitle, ta sdlgneutie, te
de Meillor, O€mbloux, 1950, p. 3gl. ..-
si'FIi Ji5mi'iJ-b-aiiilnC'oi-uolslnIly (Rqppolt de.la.o6putatlon Pennanente, P-..g{tj, C. !9!).
ic innatar Fartamentfires de B6toiole: Seission de 1850-1851, op. clt., 99. n5'13n,2, €t 1451'

ban de Melilar, oombloux, 'l9tt0, p. 3sr. ..--"'si' 
FIi'Ji5mi'iJ-b-aiiilnC'el-Lo4glnIly (Rqppolt de.la .o-6lutatlon Pennanente, 9P-..g{tj, C. !9!)'

ei An-naiea Faitementdires de Bltgiqfue: Seission de 1850-1851, op. clt., 99. n5-1;36p, €t 1451.
st (w. CUBITT et T. SOPVVITHI ' op. ctt', P. 5.



De pfus, la rivallt6 de llgnes ou mieux de compagnies dttt6rentes
a provoqud, A certalnes 6poques, 'la construction de nouvelleg voi€s
ferr6es; c'est A elle ,que I'on doit la continuation naturelle de la llgne
Athus-Mause au delA de la Meuse par les vall6es de ,la Molignde et
du ruisseau de Fallsolle. ,Gomme nous I'avons dit plus haut, on-a 6vit6
de |a sorte la concurrenc,e de la ligne Givet-Namur exploit6e par la
compagnie du Nord-Belge ot.

Lors de lt6tabllssement des projets de chemin de fer, un autre
factour hurmain a aussi rev€tu une grande importance : la sltuation
des lleux hablt6s,' ce facteur a notamment influenc6 le co0t d'6ta-
blissement. En effet, ,la travers6e des localit6s entraine des expropria-
tions co0tant fort cher. C'est ainsi que des distances parfois consid6-
rables s6parent les points d'arrot du r6seau aux lieux hablt6s ; tel est
fe cas pour les secfions Lobbes-Chimay, Libramont-Bastogne, Vlrton-
Marbehan, Athus-Meuse, Ciney-Statte ef Ciney-Dinanf. Le .r6sultat im-
m6dlat et logique, mais particulidrement grave i notre 6poque, en est
le d6sint6ressement pour le transport par voie ferr6e de la part de la
population des r6gions desservies.

Rarement le rail a travers6 une localit6 6t mais, dans I'ensemble,
il s'est et{orc6 de passer chez le client 60. Actuellement il est pr6sent
au centre de .plusieurs ,lieux habit6s; le fait est d0 au d6veloppement
de ceux-ci audeli de la voie ferr6e.

De toute fagon, ll ne faut pas exag6rer l'lmportance de la d6sappro-
batlon manifest6e par la population; des preuves v6ritables, nous en
avons seulement pour Gerpinnes bien que la l6gende rapporte que
les exern'ples aient 6td nombreux 6?.

Dans,les Annales Parlementaires de Belgique, nous n'avons relev6
que des traces d'opposition formul6e en 1845,par les concessionnaires
de routes de l'Entre-Sambre-et-Meuse 68. Pour le m6me motlf, les char-
retiers et les bateliers envisageaient avec circonspection l'6tabtisse-
ment du rall entre Namur et Givet 6e et une somme d'argent avait 6t6
vers6e & titre de d6dommagement A la soci6t6 concessibnnaire de la
route P6pinster-Spa @.



Dans les annexes du Rapport de 'la D6putation Permanente du
Congell Provincial du Luxembourg, seul€s quel'ques tanneries de Salnt-
Hubert ont formul6 des 'r6serves quant i 'l'avantage A retirer de b
pr6sence dtune rroie ferr6e dans le sud du pays 6t ; elles y voyaient,
en v6rit€,la cause de leur ruine.

Par contre, les demandes de passage du rail de 'la 'part des habi-
tants de Charlerol, de Dinant et de Verviers ne sont pas unQues, au
contraire ! Les Arrchives de I'Etat A Namu,r 82, les Annales Parlemen-
taires de Belgique I et 'le Rapport de ,la D6putation Permanente du
Conseil P.rovincial du Luxembourg fourmillent de ,requ6tes d'habitants,
d'industriels, de conseils communaux ou d'organismes 6conomiques
locaux ou r6gionaux pour la cr6ation de lignes ferroviaires6a.

3. Aspects 6conomlques du r6seau.

Depuis 1850, les technlques ferrovialres ont 6t6 modernls6es et
rationaiis6es ; 1l en est r6su.lt6 une forte augmentation du trafic par
traln jusqu'A la premidre guerre mondiale. Mais durant I'entre'deux-
guerres est appar.ue l'automobile et le trafic ferroviaire a accus6 forte-
ment les contrecoups de cette nouvelle pr6sence.

3.1. Concurrence enlre compagnles ferrovlalreg.

Pendant un demi-sidcle, les compagnies de chemin de fer 6tablles
en Belgique ont v6cu leur " propre vie " avant d'€tre reprises progres-
sivemeh,t par 'l'Etat. Mais, dds le ddbut de I'exploitation des lignes,
des con,flits ont surgi entre les diverses compagnies notamment entre
I'Etat belge et ,les compagnies A influence 6trangdre.

En 1845 d6jA, des critiques se sont 6lev6es au Parlement contre
I'attribution du chemin de fer de I'Entre-Sambre-et-Meuse I une com-
pagnle britannique. A ,l'origine, rl'industrie de la r€gion de Charleroi
n'attendait du chemin de fer de'l'Entre-Sambre-et-Meuse que la diminu-
tion du prix de transport du minerai de fer. Mais il en r6sultait le
fait innerse. Dds lors, il s'6tait trouv6 au Parlement des volx pour
prendre la d6fense de I'Etat et des compagnies belges 06.

En 1855 seulement, une convention a 6t6 sign6e entre les diff6-
rentes compagnies: elle s'appliquait i des tarlfs communs pour les
transports en servlce mlxte de voyageurs et de marchandises, entre
le chemin de fer du Nord-Belge et celul de I'Etat belge par Erque-

8l ReDDort do la D6putetlon Parmrn.nte, op. cil., op. 139131.
d! tc'Sorcler dec Archlvcr dc I'Etlt A 

-Nemur'.oncerne 
avant tout l'achange dc corretpon-

danc€ on we dc la cr6etlon de la llgne do la Loslo.
!9 Lcc Annllc! Prdcmontrl(a rcgorgent de domandos dc conce$ion! ou d'appcb ge

contcllr oommunrur ou d'habltanta ou 
-de-diven 

organllno! pour lc pa!!!go du chamln dc tcr
drn! laur localli6 ou leur r6olon.

!a Rlooort d. 18 DitDutdtlon Pormanont€. op. olt., 9D. 124.15.1'
J.'FAULY; tc ahmtn do tot ct le-Pirlqwi,' fb1n, Brxcll.r, tS, p. O.



linnes, Gharleroi, Namur et Li6ge. De plus, le principe de la libre
concurrence 6tait g6n6ralement admis en matidre ferroviaire, mals ll
l '€tait moins en Belgique que partout ailleurs en raison du trac6 de
nos lignes oo.

En 1862, un trafic commun avait 6t6 6tabli entre la compagnie du
Guillaume-Luxembourg, la Grande Compagnie du Luxembourg et le
chemin de fer'de I'Etat pour les transports de minerai provenant de la
ligne Guil laume.Luxembou rg o?.

En outre, en 1871, 16 ans aprds ,la convention de 18SS, une nou-
velle convention rdglementait les conditions du tarif mixte entre les
chemins de fer de I'Etat et diverses compagnies dont le Nord-Belge,
la Grande Compagnie du Luxembourg, la Soci6t6 G6n6rrale d'exploita-
tion des chemins de fer, les compagnies de Chimay, de Spa A ,li fron-
ti€re grand-ducale et de Lidge A Maastricht 08. Eh 1894; I'Etat et la
compagnle du Grand-Central Belge 6tablissent 6galement un modus
vivendi portant sur les tarifs oo.

De toute m,anidre, les diverses formes de concurren,ce ont ,pris fin
avec la reprise progressive des diff6rentes lignes par I'Etat belge.

3.2. Adaptatlon du rall aux autres modeg de transport.

Tout d'abord, le rail a assur6 sa pr6dominance sur les anciens
modes de transport de l'6poque :,|'eau et la route.

3.2.1. Rail et voies navigables.

Au d6but de l'implantation du rail.
Seules la Meuse et la Sambre constituent de v6ritables voies

navigables et ,leur concurrence avec le rail n'a jamais cess6.
C'est vers 1850 seulement ?o que les 'pouvoirs publics se sont

pr6occup6s de la navigation sur la Meuse qui connaissait jusque-lA un
6tat des plus rpr6caires. Depuis lors, le fleuve a 6t6 canalisd sur toute
sa longueur et cette canalisation n'a fait que s'am6liorer au cours des
d6cennies.

Quant A la Sambre, elle est le seul des a.ffluents de la Meuse A
pr6senter un certain int€r€t pour la navigation car la canalisation de
cette voie d'eau a 6t6 entreprise A partir de 1825 71. N6anmoins, en

g6 lbldom, g. m.
67 L. RENARD, Jonction balge-Ennd-ducale, chemin de tot destin6 a rcUer les ailondlssementt

de UOge et- !e. V!4vlery au. Oland-Duah' da Luxemboury par Spa, Strverot ot Ette|i}/fick, R',pport
communlqu, t la Chambrc de Commerce de Verylerc, Ll6sa, 1@, D. 23.

68 F. LOISEL, op. clt., T. lV, 1fr2, dan3 Som,',aira daa loir, p: 14.
. 69.A._ PlqARD, TnnA lec- cllemint de ler: Economle apiltlque,6tudes comparlee sur les ohe-

mln9 da ,ar dt/,rngerc, T. ll, Parlr, 184f, p. 1S.
_ 70.- A. PfERMRO, Les chemlns de {er, lo8 chemlne de let ylcintux st ,es yoreo navlg',bles,
Bruxell$. p. 15.
_ M.. VALCKF, Le r6eeau dee_vo.lec.-navlgablas yllila6 per le batelletia balga, dane (A,l.Lg.),
Congftt 19!7Lg9qtloJt trcnspotts, T, ll, Llage, 6.d., p. 29.

n A. PIERRARD. op. c[., p.10.
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amont de Gharleroi, la Sambre est difficilement navigable durant les
p6riodes de fortes eaux 72.

l,l y a un si6ole, lss rprix de transport par eau et par rail montraient
I'avantage des voies navigables; environ 25olo meilleur march6 que
la voie ferr6e ?8. Mais, petit A ,petit, lo prix de revient par rail a diminu6
et le rall ,l'a ernport6 grice d des tarifs relativement r6duits et A des
vitesses plus grandes que celles parcourues sur la voie d'eau.

Concurrence nouvelle des voies navigables.
'La guerre 14-18 et la crise 6conomique qui avait suivi la guerre

ont prouv6 combien la navigation int€rieure est indispensable 74. Aussi,
dds ,la fin de la seconde guerre mondiale, des travaux irnportants ont
6td entrepris pour am6liorer |es voies navigables 74 et celles-ci ap'pa-
raissent maintenant comme un nouveau concurrent du rail dans les
vall6es de la Sam,bre et de la Meuse. En effet, ,la Basse Sambre de
Namur d Charleroi devient accessible aux ,bateaux de 1.350 tonnes.
Pour sa part, la Meuse est appropri6e aux 1.350 ou aux 2.000 tonnes
selon les sections. Mais, en territoire trangais, la Meuse n'est acces-
sible qu'aux bateaux de 350 tonnes.

Pendant que ,le gabarit de la Sambre est porte A des tonnages
su,p6rieurs, ,la voie ferrde se m6tamorphose par la mise en place des
cat6naires ; cela lui permet, i ,l'heure pr6sente, de concurrencer trds
avantageusement la Sambre. Pour sa'part, la,ligne ferroviaire qui longe
la Meuse de Namur i Li6ge est fualement en voie d'6lectrification mais,
jusqu'd ,prdsent, on avait attird sur la voie mosane un trafic dont la
croissance suit de bief en bief I'ach6vement des ouvrages d'am6lio,ra-
tion. De plus, Li6ge,possdde des rports fl,uviaux i trafic annuel impor-
tant et 'l 'am6nagement de la Sambre r6alis6 dans I'agglom6ration de
Charleroi permet de tirer un ,parti maximum du canal de Charleroi-
Bruxelles. De toute maniOre, la voie fluviale concurrencera in6vitable-
ment, dans les anndes tutures, la ligne Namur-Givet sur laquelle l'ache-
minement des trains s'effectue uniquement grice i des locomotives
diesel.

3.2.2. Rail et route.

Monopole du rail.

Au d6but, la lutte avec la route s'est r6v6l6e beaucoup plus facile
qu'avec les voies navigables car la voie ferr6e s'est substitude rapide-
ment a la route pour les divers transports de messageries. Par exem-
ple, des services de messagerie ont 6t6 inaugurds vers 1850 entre,
d'une part, Charleroi et, d'autre part, Couvin et Rocroi, en rapport avec

72 M. VALCKE. op, cit,, p. 11.
t! A. PfCARD, op. clt., p.976.
7a M. VAN CAUWENBERGE, Le tralia par voles navlgablos, aans (AJ,L9), op, clt,, p. 17.
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les heures d'ariv6e et de d6part des trains venant de Bruxelles ?6.
Ainsi, lusqu'en 1855, ,Charleroi 6tait la t€te de ,ligne des relations de
I'Entre-Sambre-et-Meuse avec .le nord du pays grice A la collaboraflon
rail-route : plus tard, d'autres ,localit6s ont concurrenc6 Gharlerol lors-
quq !a rail 'les a attelntes. D6s lors, les rdgions 6lolgn6es du rail ont
recherch6 la situation la moins d6favorable en proc6dant A ,la tiaison
de leurs locallt6s avec le rail ,par des moyens rapides. C'est alnsl que
le chemin de fer a favoris6 la cr6ation de nombreuses routes.

Cependant les voies ferr6es se sont multipli6es si rapidement
qu'elles ont fait aux chaussdes une concurrence directe dt d6sas-
treuse ?t. Trds souvent, elles se bornalent A doubler les routes en
suivant seruilement .les m€mes itin6raires. Ainsi la route Namur-Dinant
et 'les routos Arlon-Au,bange et Neufch6teau-Arlon, dont le rail emprunte
pratiquement le_ trac6 ferroviaire, existaient bien avant ,l'implantaflon
de ce dernier 77. Aussi les deux r6seaux ne se compl€taient pas A
I'origine: ils se concurrengaient singuliOrement En rdsum6, fe-ctient
avait ,le choix entre deux .r6seaux de communicailon mais {e plus
gran-d rayon d'action du rall associ6 i une souplesse et un€ vitdsse
sup6rleures avantagealt la vole ferr6e et allaient bientot lul permet-
tre de dralner tout le trafi,c. Ce r6sultat n'a pas tard6 A apiaraltre
sous la forme des .routes tributaires du chemin de fer; celt6i-cl ont
pour but de relier les axes routiers importants et les agglom6railons
aux points d'an€t du r€seau. Pour sa part, la llgne 

-dle 
Namur i

Luxembourg offre de nombreux exernples de ces routes ?8.

Pourtant, rla ,pr6ponddrance du chemin de fer A dcartement nor-
m9l ne s'est pas toujours manifest6e de fagon aussi nefte car l'automo-
bile finit par restreindre son influence.

Concu r rence de I' automobi la.

La concurrence de I'automobile a commenc6 v6ritablement A par-
tir de 1930 ?0. Pourtant, en 1900 d6jA, le Ministre des chemlns de fer
recevait et transmettait en autorisation ditf6rentes demandes de con-
cession de services r6guliers de transport par automoblle 80 et, en 1910,
il 6tait question de remplacer les services de malle-poste par des
autobus confortables 8!.

En somme, I'autobus n'a fait son apparition qu'en 1924 et a concur-
renc6 directement 'la mal'le-poste 62 ; de plus, la crise g6n6rale qul

75 J. FICHEFET, Ch.tlerci:6tude do o&s|rohie utbeine. Chlrtoroi. 1Sg. D. 113.
7l L..OENICOT, Hlstohe de, rcutes batgea deputs 1t01, Bruxeiler, iglS, ti.'57.
V tb ldem,9.4t .
78 ,brdart, D.!oh.
tg U. LAMALLE, c{,ur. toxplolt tlon des chcmlnt dc tq,f .l, Louvaln. iSE. D. 206.

--- O M. CAIITEAU, L.t tnntport on Balglqua et leur'cndinatoa,'Brurelic!, 1qt5, pp. 5! ctn.
, S.-E, t/f,fEBEROH ot R. ULENg, L'Ardenne: l. popul.tlon asilaola tu XX. .lbcle. M5molr! dr

I'Acrd6mlo Foy.l. do Bolglquo, C|lrlc dr! Llttrcd. 2. rlrlc. A. 8. BruxolL!. tCtt. D. ii. 
- --

ta En ottct, dat 1924, h 8ocl6t5 Natlonrlo dor Chemln! do F.r vlalnrui oerit'6tebtlr det
r.c.wlct! d.q.bu! tul.do!. ltgnc! conc6.d6o!. oxl{antr!.ou A cr66r ou pour soudor'les llgnga ont..
allar (Eoolcta d.. Chcmlm d. Fcr Vlalnrux, & .rrntv.t al't., 1&r$l, grupllro, p. td.
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s6vit dans le monde et la concurrence de I'automobile ont provoqu6
une chute importante du traflc voyageurs par train.

Aotusllement d€s autobus de substitution rernplacent les tralns
pour le transport des ,personnes dans plusieurs end'roits de I'Entre-
Sambre-et-tvleuse, du Condroz, de la Famenne, du Pays de Herve, deg
Hautes Fagnes et en Ardenne. De plus, les services d'autobus de com-
pl6ment resserrent les mailles du r6seau ferroviaire et enl6vent aux tralns
une partie de leur clientdle; c'est notamment vrai pour la vall6e de la
Meuse de iDnant A Namur et pour les llgnes Bertrlx-Longlier et Neuf-
chiteau-Arlon-Athus.

A la concurrence rail-route entre les trains, les divers services
d'autobus, d'autre part, s'ajoute maintenant la concurrence rail-route
pour le transport des marchandises. Cette forme de concurrence de la
route affecte pratlquement tous les axes ferroviaires mais elle frappe
surtout l'Entre-Sambre-et-Meuse, la llgne Dinant-Namur et les lignes
de I'Ourthe et du Luxembourg A cause des routes Bastogne-Lidge,
MarchE-Ll6ge et Luxembourg-Namur.

3.3. Les deux lypes de r6reaur lerrovlalres.

Complhmentarit6 des chemins de fer vicinaux.

Un milieu natu,rel d6favorable, un rdseau trop clairsem6 et une
r6gion peu peupl€e ont 6t6 autant de crit6res qui ont milit€ contre
les chemins de 'fer A 6cartement normal. Une solution de rechange
a 6t6 trouv6e A cet 6tat end6mique grAce aux chemins de fer vicinaux
ou 6hemins de fer A 6cartement m6trique car, en 1885, les pouvoirs
pubtics ont autoris6 l'€tablissement de chemins de fer vicinaux sur les
accotements des routes.

Au d6but du si6ole, I'Entre-Sambre-et-Meuse, ,le sud du Condroz,
la Famenne, la Lorraino €t I'Entre-Vesdre-et-Meuse avaient un r6seau
ferroviaire dense au point que l'6tablissement de chemins de fer vlci-
naux s'y est r6v6l6 peu utile. Mais,la rdduction du nombre de voitures
et de ,l'6cartement des rails rendaient le nouveau type de chemins de
fer moins tributaire du relief et des ,lignes droites que son ain6 ; dans
ces conditions, beaucoup de lignes vlcinales ont compl€t6 le r6seau
ferroviaire A €cartement normal83. En outre, ces lignes se trouvaient
toujours li6es au chemin de fer d 6cartement normal car elles partaient
des abords d'une gare ou y aboutissaient.

Au total, le chemin de fer vicina,l a resserr6 les mailles du r6seau
ferrovlaire pour mieux desservir les agglom6rations 6loign6es des
gares. Les Hautes Fagnes ont cependant 6t6 d6laiss6es en raison de

8!| Pannl cas lion6!. nou! trowon! notamment ccllca do Bouillon-Pallsoul, Llerneux-Viel3alm,
S.lna;Hubart+olx, tarochc-Mchrux. Mmhly-M€lreux, Houttlllze-Bourqy 6n Atdcnnc, Solrfc-Andonnc
eu Gondroz. Chlmay-Cul-do.-Sart!. Oionios€lloy dans I'Entro-Sambreot-Msu3s. (R. HoENS, [8
&al&a N.tlon.le dat Ch.mln, clC Fct-Vlclnaux; Bruxcllc!, reOc, pp. 2&20).



la raret6 des lieux habit6s, d'une population clairsem6e et des distances
6lev6es entre les lieux habitds.

Concurrence des deux r6seaux.

Certalnes,lignes du r6seau vicinal peuvent €tre consid6r6es comme
des lignes concurrentes du grand reseau : c'est le cas notamment des
lignes Ma t et Marbehan-Florenville.

En principe, depuis la premldre guerre mondiale et depuls la consti-
tution de la S.N.C.B., aucune concurrence n'existe plus entre les deux
r6seaux car les chemins de fer vicinaux ont partout fait ,place A des
services de bus. D'ai,lleurs, dans .la province de ,Luxernbourg, il est
tr6s vite apparu que les chemins de fer vicinaux 6taient dans une
ma,uvaise situation financldre ; ce mode de transport a 6t€ notamment
tr6s affect6 par les rapides progrds de I'automobile.

4. Desserte ferovlalre.

4.1. fmporlance du r6seau.

De nos jours, 495 km de ligne de chemin de fer servent uniquement
au cheminement des marchandises, 793 km au double transport des
personnes et des marchandises et 10 km au transport des .personnes
(la ligne Bastogne-Sud-Bourcy) dans la r6gion 6tudi6e.

Parmi les lignes ouvertes A ce double trafic, les llgnes du Luxem-
bourg, de la Sambre, de la Meuse et de P6plnster A Spa, de Namur A
Lf0ge, de la Vesdre sont 6lectrlfl6es, soit 940 km ou 342olo des lignes
ouvertes d ce double trafic.

Le trafic voyageurs s'opdre 6galement A la faveur de 443 km de
l@nes non 6lectrifi6es et non susceptibles d'6tre 6lectrifi6es ; par
contre, la ,ligne ,Li6ge-Gui.llemins-Vis6 est touiours susceptible d'€tre
6lectrifi6e.

Sauf les sections Mariembourg-Walcourt, Pdpinster-G6ronstdre et
Libramont-Gouvy, lignes A trds faible trafic, toutes les lignes servant
au transport des personnes sont A double voie, fait tout d fait naturel
puisque ces lignes sont 6gafement utitis6es pour fe transport des mar-
chandises.

Au total, 1.298 km de lignes sont ouverts i I'exploitation.

tf.2. Fermetures de llgnes.

Dans le sud du pays, la sltuation financiOre catastrophique durant
plusieurs ann6es successlves 6tait etfectivement reconnue pour des
lignes du pays de Herve (Montzen-frontidre al,lemande), deb Hautes
Fagnes (Kalterherberg-Raeren et Lommersweiler-Lengeler) et d,Arden-
ne (Bastogne-Benonchamps). Devant ce d6ficit, le-Gourrernement a
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admis en 1950 le principe de la substitution de transports routiers des
voyageurc aux transports par voie ferr6e sur les llgnes ddficitaires
lorsque le premier mode de transport 6tait reconnu plus avantageux.

La fenmeture des lignes a d6but6 pratiquement avec'la seconde
guerre mondiale, 6poque au cours de laquelle a eu lieu le dynamitage
du pont d'Ethe sur la ligne Virton-Marbehan, du pont de Ville{e-Bois
sur la ligne Vielsalm-Born et du pont de Chaineux sur la ligne Verviers-
Ba,ttice.

Tableau ll

srruATroN AoTUELLE DU RESEAU (1971)

Longueur des lignes hors service
Longueur des lignes r6serv6es au trafic marchandises .
Longueur des lignes assurant la desserte du transport des

personnes et des marcfiandises :
a) lignes 6lectrifides :

283 km
495 km

Erquellnnes-Charle ro i-Sud
Charlerol-Sud-Namur
Namur-Fl6mal le-Haute-Ti lleu r-LiOge-Gu i I lemi ns
F16mall e-H aute-An g I eu r
Li6ge-G u i,l lemi ns-He rbesthal
Namur-Sterpenich
P6pinster-Spa

b) llgne susceptible d'6tre 6lectrifl6e:
LlOge-Gu illemins-Vis6

autres lignes :
Angleur-Rivage-Gouvy
Rlvage-Marloie
Spa-G6ronstdre
Charleroi-Walcourt
Wdcou rt-Ph i I i'ppevi l le
Philippevitle-Mariembou rg
Namur-Heer-Agimont
Dinant-Houyet
Houyet-Vi rton-Saint-Mard
Bertrix-Llbramont
Libramont-Gouvy
Vl rton-Saint-Mard-Ath us
Athus-Autel'bas

28 km
34 km
61 km
11 km
46 km

148 km
12 km

18 km

c)
358 km

82 km
42km
2km

22km'13 km
14 km
50 km
14 km

102 km
12 krn
56 km
24 km
10 km

Total du
dises

Longueur

r6seau affect6 aux trafics voyageurs

du rdseau ouvert A I'exploitatlon

443 km
et marchan-

803 km
1.298 km
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Cependant la fermeture des llgnes d6jA effective avant 1940 cr
n'est devenue officielle qu'A partir de 1950. Dds ce moment, ,le rythme
des fermeturos s'accentuera ,pour atteindre de multiples lignes secon-
daires. En fait, ces.fermetures se r6alisent en deux temps : tout d'abord,
fermeture de lignes au trafic voyag€urs, puis mise hors service de
dlvers trongons i tout trafic.

Dans le sud du pays, trois ,contr6es se trouvent fortement atfec-
t6es par la su'ppression du rail pour le transport des personnes : la
r6gion d'Entre-Sambre-et-Meuse, les Hautes Fagnes et I'Entre-Vesdre-
et-Meuse.

L'Entre-Sambre-et-Meuse, r6gion jadis si0lonn6e de multiples voies
ferr6es industrielles et autres, ne ,conserve plus actuel.lement que la
ligne Charleroi-Mariembourg (49 km pour le trafic voyageurs sur un
total de 366 km de llgnes). Or I'Entre-Sambre-et-Meuse 6tait la r6gion
A densit6 ferroviaire la ,plus 6tev6e au sidcle dernier en raison de
l'empressement des Britanniques A installer des lignes ferroviaires
dans les valldes naturelles pour faciliter l'acheminement du minerai de
fer vers la vall6e de,la Sam,bre.

Les Hautes Fagnes sont loties d la m€me enseigne que |'Entre-
Sambre-et-Meuse. Pour des motifs strat6giques, cette contr6e a vu se
d6velopper trds rapidement la densit6 de son r6seau ferroviaire par
I'adjonction d'axes transversaux au Vennbahn car la Prusse avait r6ussi
A renforcer son r6seau aux frontiOres de la Belgique avant et pendant
la preml6re guerre mondiale. Mals ll n'y subsiste plus malntenant que
des rlignes affectdes au seul cheminement des marchandises.

Le pays d'Entre-Vesdre-et-Meuse ne dispose plus de lignes ferro-
viaires pour le trafic voyageurs. L'explosion d'un tunnel le 10 mai 1940
A la sortie de Chaineux, la proximit6 de I'agglom6ration de Li6ge,
un profil et un trac6 peu favorables ont amen6 ,progressivement
I'abandon du rail au profit du bus; celul-ci utlllse, en etfet, un6
voie plus directe pour relier le centre du plateau A I'agglom6ration
ll6geolse. N6anmoins le trafic marchandises ,persiste sur le trongon
Battlce-Ch6n6e.

En r6sum6, au ,nombre des modifications im'portantes apport6es
dans I'exploitation du r6seau ferroviaire figurent les suppressions de
tout trafic ou du trafic voyageurs sur certaines lignes ou trongons
de lignes et l'6lectrification de quel,ques grands axes. Grosso modo,
I'Ardenne et I'Entre-Sambre-et-Meuse au m6me titre que l'Eifelto appa-
raissent comme de v6ritables obstacles i la continuation des relatlons
ferroviaires.

^ q{ P{ Anot!=l Royaux du 2&'7-18{ ct du 7-12-iS6, la lectlon Jamloulr-Merclnalle-Helor 6talt
lotmac I tout ttallc an llllon de la arDDEralon der lloncc cn trlrnolc. La traflo voyroqrf! trr la
llgn..Jmloulr€ouil3t-Ccntro n'exlste'filur depule 1d3 (aucune ctrtltud€ n'a pu- 6tre obtenue
Dour lar rnn6as lntSrlcurool.
- - 8! J..pl!lGN-q UEFr Ore Ellel ln lhrer lndlylduailtet und eilederung dans K6rner Geoglaphlaaha
,fbcltln, Hett 1{, l$ln, 1lI&,, p.n.
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coNcLusloN

Sauf les ,lignes des vall€es de la Meuse et de la Sambre et la
ligne axiale des Andennes, qui est une 'ligne de plateaux, le r$seau
felroviaire du sud du pays se compose de lignes d'acc6s aux pla'
t€aux.

La densit6 du r6seau varie fortement d'une r6gion a I'autre.
L'Entre-Sambre-et-Meuse et,l'Entre-Vesdre-et-Meuse profitaient vers la
fin du siOcle dernier d'une forte densit6 de voies ,ferr6es en .raison de
la pr6sence de ressources minibres. D'autre part, !e9 vall6es 6vas6es
et ies routes internationales ont $galement favoris6 le d$veloppement
du r6seau ferrovlaire. De leur c0t6, les cantons de I'Est, allemands
jusqu'en 1918, ont b6n6flci6 d'un r6seau dense pour des motifs stra-
iegilues en raison des vis6es allemandes ; .par contre, la Franc€ a
eripEch6 ta construction de ta ligne Sedan-Bouil.lon-Orgeo et motiv6
la duppression de la ligne Muno-Messem'pr6€arignan'par crainte d'un€
invasi6n de la part des Allemands; ceux-ci avaient, pour leur part,
ouvert A I'exploitation la 'ligne Muno-Messemprd-Garignan et.les lignes
de jonction bntre la ligne Rivage-Trois-Ponts-Gouvy et le r6seau des
canions de I'Est. Au iotal, les motifs strat6giques ont aboutl d des
r6sultats oppos$s selon les circonstances. Ndanmoins I'analyse- des
conditions d-e crdation des trac6s met en 6vidence le role pr6pond6rant
des facilit6s d'aoc6s et des facteurs 6conomiques.

Voici dans les faits comment s'est implant6 le r6seau dans la
r6gion 6tudi6e.

En 1842, rien. L'ann€e suivante, les lignes Charleroi-Namur el
Lidge-Verviers-Aix-la-Chapelle sont mises en place. Ensuite on a ins'
tall6 de nombreuses lignes dans l'Entre-Sam'bre-et-Meuse et on a assu-
16 ,la jonction avec rla France par les vall6es de la Sambre et de la
Meusd. Quelques ann6es plus tard, les lignes de la vall6e de la
HoEgne (P6finster-Spa), du Grand-Luxembourg (Bruxelles-Namur-
Arlon-Lux6mSourg) et de Ghar,leroi A Vireux sont ouvertes A l'ex.ploita-
'tlon; la ligne de ,la Ho6gne est ensuite prolong6e jusqu'au Grqnd-
Duch6 de Luxembourg et la llgne du Grand-Luxembourg a facilit6 le
d6veloppement du r6seau dans la r6gion grice A des ant€nnes cr66es
au d6iart de Ciney, Marloie, Jemelle, Libramont, Marbehan et Arlon.
En faii, tous les axes nord-sud ont 6t6 compl6t6s par de petites lignes
de jonctlon.

Les constructions des Allemands lors de la premidre guerre mon-
diale terminent i peu prds I'implantation des chemins de fer dans le
sud du pays. Seule la ligne de d6dottblement Fexhe-le-Haut-Glocher-
Kinkempois est encore construite aprds la premidre guerre mondlale.

Actuel'lement quelques lignes du sud du 'pays ne servent presqu€
plus qu'au transport des personnes: ce sont les lignes de la Vesdre,



de f'Eau d'Heure et la ligne Bertrix-Libramont-Bastogne-Gouvy. par
contre, le trafic marchandises est particulidrement den-se sur le-s sec-
tions Montzen-vis6-Ll6ge, Kinkempois-Fl6mal'le, Marloie-Libramont, Ber-
trix-Ecouvlez et Athus-stockem. Sur les autres axes, un 6quilibre s'6ta-
blit entre les deux formes du trafic ferroviaire.

D'autre part, nul n'lgnore la r6cession qui frappe depuis quel-
ques ann6es le traflc ferroviaire. Cette dlmlnution est dire i 

'plu-

slours causes dont les principales sont rla r6cession 6conomique-qul
flappe ,la 169ion 6tudi6e, ,les modiflcations techniques intervenu-es
dans les types de transport et enfin les fermetures de gar€s et de
trongons de lignes. lci nous touchons au probldme crucial des chemins
de fer ,belges: la rentabilit6 qui a pouss6 ,la Socl6t6 Nationale des
Chemins de Fer Belges d fermer au trafic,la ph.rpart des ,lignes secon-
daires. Gertes ,les ddficits 6taient consid6rables mais on peut se
demaMer si certaines mesures, notamment I'abaissement de certains
tarifs, n'auraient 'pas pu contribuer au maintien de certaines lignes.
De plus, en ce qui concerne plus particulierement le transport des
personnes, on est en droit de se poser la question de savoir si les
chemins de fer ne de\rraient pas remplir davantage un role 6minem-
ment socialde service 'publlc.

l,l est certain en effet que la fermeture des lignes conduit A plus
ou moins longue 6ch€ance A I'asphyxie des r6gions qui nous int6res-
sent par I'accentuation de I'exode rural. Au moment otr I'on parle tant
de d6veloppement r6gional, nous ,pensons gu'un moyen d'action serait
de conserver les chemins de fer dans ,les r6gions quelque peu 6cart6es
des principaux ,p6les de 'd6veloppement du pays, afin de maintenir
de bonnes communications avec ces poles.

E. MERENNE.

86


