Un texte doit étre éerit de fagon que n’importe qui,
puisse le lire et le comprendre.
Galilée.

AVANT - PROPOS

L’édification d’un sujet doit étre constituée d’éléments probants.

Mais pour développer un sujet, il faut qu’il y ait de I'intérét, un point commun, le souci de
savoir, un point d’interrogation.

Le point d’interrogation entre la Poste et les tramways, qui a piqué ma curiosité, ¢’est la
période de novembre 1926 a avril 1929, ot les plis EXPRES qui étaient traités par les bureaux
postaux et télégraphiques des trois stations bruxelloises, étaient revétus d’une marque
« TRAM ».

En cherchant le pourquoi et le comment, beaucoup de questions se sont posées,

En solutionnant ces questions, j'ai soulevé un coin de voile sur I’Histoire de la vie
quotidienne et de la Poste, méconnu ou oubli¢ par le public et les philatélistes d’aujourd’hui.
Moi compris.

C’est en voulant en savoir plus, sur cette association de la Poste et des tramways bruxellois,
que mon intérét s’est amplifié.

De mes recherches effectuées dans les documents officiels de la Poste et des Tramways. de la
lecture des ouvrages philatéliques sur le sujet, de : Hanciau, Stibbe, Van Grunderbeek, Smets.
Van Roye, Fontinoy, Janssens, Delmelle, de la compilation de piéces et des renseignements
philatéliques prétés par des personnes complaisantes, tels que : Messieurs, P. De Dobbeleer,
E. Van den Panhuysen, K. Dewit, G. De Ram, G. Ludwig. A. Vatlet, H. Smets et O.
Simons, que je remercie vivement, j’ai pu, grace 4 I’aide précieuse de ces philatélistes érudits
et renommés, rédiger cet ouvrage, ou les tramways bruxellois ont joués un réle important, de
1875 a 1940, dans |’Histoire de la Poste Belge.

DE BAST Jean
Avril 2007
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PROLOGUE

Avant que ne soit créé le tramway, il n’existait que la diligence pour se déplacer. Mais ces
diligences n’étaient utilisées que par des hommes d’affaires.

Les personnes qui voyageaient, sans une impérieuse nécessité, étaient rares.

Les personnes aisées possédaient des véhicules privés. Quant aux autres, ils pouvaient louer
une voiture, mais étant donné les prix cofiicux de la location, la majorité de la population se
déplagait « pédibus cum jambis ».

En 1830, la population bruxelloise menait une vie de province. Autour de la ville de Bruxelles
— avec ses 12.000 maisons et ses 98.000 citoyens, groupés sur un territoire de 440 hectares —
les communes de banlicue faisaient figure de petits villages.

Lors de I'Indépendance Belge, Bruxelles fut choisie comme capital. Le train de vie allait
évoluer et le pays se moderniser.

En 1831, un projet pour 1’établissement d’un réseau de chemins de fer, reliant les villes
importantes, avait €té¢ soumis au gouvernement.
Au cours des palabres politiques, 1’idée faisait son chemin « de fer », et un emprunt fiit voté

pour la mise en place d’un premier trongon d’une « route de fer », dont I’entreprise échut &
I’Etat.

De la loi édicté par le Roi, le 1% mai 1834, le Moniteur Belge annongait, pour le dimanche 5
mai 1835, I'ouverture officielle d’un premier trongcon de la ligne de Chemin de fer, entre
Bruxelles (Allée -Verte) (1) et Malines.

Depuis I'inauguration de la nouvelle Station du Chemin de fer, I’ Allée Verte ¢tait devenue la
promenade dominicale des Bruxellois. Ce qui amena une foule de curieux. Pour se rendre a
I’Allée-Verte, certains possédaient des voitures privées, mais d’autres devaient louer des
véhicules (fiacres, voitures de place, etc...), ce qui était onéreux pour les petites bourses.

Cette solution ne répondait pas aux exigences nouvelles. Il fallait trouver autre chose.

Vint I’idée d’un service d’omnibus, comme il en existait déja ailleurs.

(1)-« L’ Allée-Verte » s’appelait précédemment « La Digue Verte », car cette allée bordée
d’arbres, longeait la canal de Willevroeck.



OMNIBUS DE PAVE

L’omnibus de pavé ne date pas d‘hier.

A Paris, au 17° siécle (1662-1678), il existait déja un transport urbain, sur le trajet de la Porte
Saint-Antoine au Luxembourg (innové par Pascal).

Dans d’autres pays, certaines grandes villes étaient pourvues, au début du 19° siécle, d’un
systéme de transport de personnes. Notamment a Paris, en 1819, ou Jacques Lafitte mis en
service des voitures hippomobiles.

Il y avait également, un certain « Omnes » qui, en 1828, mis en service de semblables
transports, qu’il baptisait « Omnibus ».

Le systéme fut repris par un carrossier anglais « Schillebeer », qui instaura un service de
transport en commun, en juillet 1829, entre Paddington-Green et la Banque d’ Angleterre.

A Bruxelles, ce n’était qu’a la mi-juin 1835, qu’une entreprise de transport de personnes vit le
jour. Ce service d’ « OMNIBUS de PAVE » ¢tait en concurrence avec les fiacres, pour
véhiculer les curieux et les voyageurs jusqu’a I’ Allée-Verte.

Pour contrer cette concurrence, les conducteurs de fiacres bradaient le prix de la course,
jusqu’a 50% du prix habituel.

En 1836, deux services de transport étaient offerts au public :

1) Place Royale vers I’ Allée-Verte.

2) Porte de Namur vers I’ Allée-Verte.
Terminus ; rue de I’Harmonie, ou se situaient les guichets de la gare.
En 1836/1840, des omnibus-diligences mettaient le centre de Bruxelles, en communication
avec les diverses localités en voie d’extension, situées dans I’agglomération de Bruxelles,
comme Laeken, Jette, Uccle, etc...

Les Chemins de Fer prenant de I’extension, la ville se dotait de nouvelles gares. La « Station
des Bogaerds » (place Rouppe), qui s’ouvrait le 18.5.1840. Plus tard, vers 1869, reconstruite
prés de la rue de Prusse (actuellement rue d’Argonne), et qui se faisait appeler « Station du
Midi ».

La « Gare de Cologne » (car située prés de la Porte de Cologne). La premiére pierre était
posée le 27.9.1841, sur les terrains maraichers (St-Josse). Plus tard, cette gare se nommait
« Station du Nord ».

Quant 4 la « Gare du Luxembourg », appelée par la suite « Station du Quartier Léopold »

(vers 1890), elle n’entrait en fonction qu’en 1855.
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La capitale, dont la vitalité était stimulée par le rail, requérait le plus rapidement possible, un
réseau de transport en commun.

De 1842 a 1867, plusieurs demandes de concessions étaient introduites, mais non
concrétisées, faute de capitaux.

En 1854, un groupe de francais, dont I’ingénieur Loubat (1), sollicitait de la ville de
Bruxelles, la réalisation d’un projet pour I'établissement d’une ligne d” Omnibus appelé
« Chemin de Fer américain », rue de Lacken et chée d’ Anvers.

Malheureusement, les édiles de la ville de Bruxelles n’ont pas voulu prendre la responsabilité
d’un tel engagement

Ce fut Frangois Loubat qui inventa. « L’ommibus sur rails » appelé « Chemin de fer
américain ». Cet ingénieur réalisa, en 1852 a New-York, une ligne d’Omnibus & traction
animale roulant sur rails. Il créa a Paris, en 1854, entre Sévres, Boulogne et Le Louvre, une
ligne avec le méme systéme.

Le surnom de « Chemin de fer américain » venait du fait que ce systéme avait été expérimenté
aux Etats-Unis.

LA COMPAGNIE des OMNIBUS de BRUXELLES

En 1867, cette compagnie mettait en service un réseau couvrant pratiquement le territoire de
Bruxelles et ["agglomération, au moyen de véhicules hippomobiles. L’autorisation, datée du
24.07.1867, était octroyée pour la mise en place de dix lignes, partant des faubourgs et qui
aboutissaient ou traversaient le centre-ville.

Bureau central établi au café « Le Cygne », sur la Grand-Place.

Des 1868, sept lignes, sur les dix annoncées, étaient mises en service. Le colif du trajet était de
20cts, et la correspondance de 30cts, avec 8 & 10 départs quotidiens, dans les deux sens.
Malheureusement, quelques mois plus tard, suite aux frais généraux élevés, cette compagnie
devait déposer son bilan.

OMNIBUS (vers 1867) "Cie des OMNIBUS DE BRUXELLES'



Malgré les aléas financiers de la précédente compagnie, cela n’avait pas échaud¢é d’autres
entreprises, pour se mettre en compétition pour 1’obtention de concessions, en vue d’implanter
des lignes de tramways.

« LA COMPAGNIE BECQUET »

Cette société obtenait, en 1872, Iautorisation d’exploiter deux lignes : a) Impasse du Parc au
Rond-Point de la Loi, par la rue de la Loi.

b) La gare du Midi a la gare du Nord, via les boulevards centraux.

Concessions reprises par la « Cie Brésilienne des Tramways » le 10 février 1874.

« LA COMPAGNIE BRESILIENNE ..DES TRAMWAYS »

Société constituée au Brésil. Le 17.02.1874, elle racheta les concessions de la « Cie
Becquet ». Elle prolongea la 1 ligne vers le Quartier Léopold et le Parc Léopold. En 1880,
les concessions étaient reprises par les « Tramways Bruxellois ».

Voiture "St-Michel 31" de la Cie Brésilienne des Tramways " 1873.

« Sté du TRAMWAYS des FAUBOURGS IXELLES-ETTERBEEK »

Les fréres Becquet fondérent cette société en 1872, mettant en service deux lignes; depuis
1’av. Marnix vers le Bois de la Cambre et le Rond-Point de la Loi. Concessions reprises par
les « Tramways Bruxellois », en 1879.

« LA COMPAGNIE MORRIS & SHELDON>»

Cette compagnie qui se substituait au groupe Nyst-Thibaut-Morel, le 01.05.1869, mettait deux
lignes en exploitation : Du Bois de la Cambre vers Schaerbeek (mis en service par trongons de
1869 a4 1871), et une autre ligne depuis la place Stéphanie vers Ma Campagne, en 1874.

Cette société fusionna avec la société « Vaucamps » (Directeur Général) de la « B.S.R.O.C. »,
pour créer les « TRAMWAYS BRUXELLOIS », le 17 janvier 1875.






