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131 JAAR SPOORWEGEN TE OKEGEM 1855-1986.

1 juni 1986 was voor Okegem en omgeving een historische dag : de vernieuwde

spoorlijn Denderleeuw-Geraardsbergen werd electrisch ingereden.

Dagelijks (op de werkdagen) nemen zowat 3 300 pendelaars de trein in Groot-
Ninove. Voor Okegem loopt dit cijfer op tot 452. Voor hen is deze electrifi-
catie goed nieuws. Voor Heemkring Okegem is dit feit een reden om even een

blik in het verleden te werpen.

Voor de totstandkoming van deze bijdrage hebben we ons vooraf goed gedocumen-
teerd en zijn op zoek gegaan in heel wat archieven.

We kregen de toestemming om in het archief van de N.M.B.S. even te gaan

snuffelen. Dank zij de bereidwillige medewerking van ir. De Waele van de

Dienst Gent en van de heer G. Feron van de Dienst Public Relations te Brussel
konden we heel wat interessante gegevens op de kop tikken. Wij danken hen hiervoor

zeer hartelijk.

Gelukkig konden we ook beschikken over een interessante bijdrage van ons erelid
Benoit Van Vaerenbergh die hierin met kennis van zaken vertelt hoe het in het

station van Okegem reilde en zeilde in de jaren 1920-1922.

Daar de bijdrage over de spoorwegen te Okegem nogal omvangrijk is, spreiden

we deze over twee nummers.

We zijn ook gelukkig een korte bijdrage te kunnen publiceren van ons lid Patrick
Praet, die in september 11. promoveerde tot licentiaat in de Wijsbegeerte

en Letteren - Afdeling Moderne Geschiedenis, waarvoor we hem dan ook van harte
feliciteren. We hopen stellig dat we hem als vast medewerker van ons tijdschrift

kunnen noteren.
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DE BELGISCHE SPOORWEGEN VAN 1835 TOT NU. |

De geschiedenis van de Belgische Spoorwegen is innig vergroeid met de geschiedenis
van de Belgische Staat. Het spoor werd gecreéerd om bij te dragen tot de econo-

mische en sociale ontwikkeling van het land en het welzijn van de bevolking.

l. Ontstaan van de Belgische spoorwegen.

n | de .
Wanneer bij de aanvang van de 19 eeuw een met stoomgedreven sleeptuig werd
uitgevonden en dat na een proef over de gewone weg op een 'ijzeren baan' werd

geplaatst om er wagens te slepen was meteen de eigenlijke spoorweg geboren.

In En; \and wendde men heel vlug dat vervoermiddel aan voor het transport van

reizigers en goederen.

In ons land, dat toen nog deel uitmaakte van het Verenigd Koninkrijk der Neder-
landen werd in 1816 het graven van een kanaal van Charleroi naar Brussel gepland.
Het bleek dat zowel Holland als Antwerpen belangrijke afnemers van ons Henegouws
kolenbekken zouden worden. De Engelsen stelden aan John Cockerill voor het

kanaal door een spoorlijn te vervangen en in 182] werd een verzoekschrift in

die zin tot Koning Willem I gericht.

In 1829 stelde J. Cockerill bévendien een Schelde-Maasverbinding voor. Daarvoor
zou hij een spoorlijn van Luik naar Antwerpen aanleggen.
In 1830 brak echter de Omwenteling uit die tot de oprichting van de onafhankeli jke

Belgische Staat leidde.

Eén van de hoofdbekommernissen van onze eerste regering was aan het land goede
verbindingen te geven. Dat de Hollanders de haven van Antwerpen konden blokkeren
was geen denkbeeldip/ gevaar. Door het aanleggen van spoorwegen zag men in dat

het mogelijk zou zijn deze klip te omzeilen.

In juni 1831 had Teichman, Inspecteur-Generaal van Bruggen en Wegen, een studie
klaar met het oog op het verwezenlijken van een spoorweg die Antwerpen met

de Rijn moest verbinden. De ingenieurs Simons en De Ridder dienden in 1832

een uitvoerig verslag in over dit probleem. Het principe zelf van een spoorweg
werd zonder grote moeilijkheden door het Parlement goedgekeurd. Onze parlementairen
geraakten het echter niet zo gemakkelijk eens over de vraag of de onderneming

aan de Staat, dan wel aan de private sector zou toevertrouwd worden.
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Het begrip "spoorweg, onderneming van openbaar nut'" werd echter ‘als noodzakelijk
erkend en op | mei 1834 keurden de bevoegde instanties de wet strekkende tot

de oprichting van de Belgische Spoorwegen goed.

Hierbij werd o.a. voorzien dat Mechelen het centraal knooppunt van een net

zou worden dat diende verbonden te worden met

- de Pruisische = grens over Leuven, Tienen, Luik, Verviers ;

- de Hollandse  grens over Antwerpen ;
- de Belgische kust over Dendermonde, Gent, Brugge en Oostende ;

- de Franse grens over Brussel-Quiévrain en Brussel-Namen.

Dat plan vertegenwoordigde een net van ca. 400 km. dat door de Staat moest

geéxploiteerd worden.

2. De eerste spoorweg in ons land.

De werken werden onmiddellijk aangevat en zeer snel doorgevoerd.

Op 5 mei 1835 vertrokken de eerste treinen uit Brussel-Groendreef naar Mechelen.
Ze werden gesleept door de locomotieven 'De Pijl'", de "Stephenson' en de "Olifant".
Robert Stephenson, wiens beroemde vader Georges Stephenson zich zeer bescheiden

tussen de 1 900 genodigden van de reis bevond, had deze machines geleverd.

Koning Leopold I woonde het historisch vertrek bij, maar zijn gevolg had hem
afgeraden aan de reis deel te nemen. Deskundigen beschouwden immers heel het

opzet als een levensgevaarlijk opzet. Ook bij de bevolking heerste een paniek-

stemming.

De Regering werd met verzoekschriften overstelpt omdat de belangen van de werkende
klasse zou geschaad worden, de koeien van schrik voor de monsterachtige tuigen
geen melk meer zouden geven en nog veel andere nadelige gevolgen. Het was zo

erg dat het Staatsblad met een scherp bericht al deze valse geruchten formeel

moest logenstraifen.

Alles verliep echter zeer normaal, enkel technische storingen terzijde gelaten.

Te Mechelen werd een herdenkingszuil opgericht (de Mijlpaal).

Op 7 mei reeds werd de lijn voor het groot publiek opengesteld. Het reis’ :artje
kostte van 0,50 fr. tot 2,50 fr. al naar gelang de gekozen klasse. Het werd

een succes en het spoor dat voor het goederenvervoer gepland werd, bleek heel
vlug eveneens zeer geschikt te zijn voor het vervoer van reizigers. Van 7 mei
tot 31 juli 1835 werden over het enkelsporig baanvak Brussel-Mechelen meer

dan 160 000 reizigers vervoerd, hetgeen een ontvangst van ruim 106 000 fr1.
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- betekende.

De operatie bleek dus rendabel en bijgevolg kon de Staat zonder vrees tot de

verwezenlijking van de andere geplande lijnen overgaan.

3. Uitbouw van het Belgisch Spoorwegnet na 1835.

———— S ————— - — e —— — —— —— — e — -

Na 1835 werd ons spoorwegnet in een snel tempo uitgebreid. De hoofdbekommernis
van onze bewindslieden in de aanvangsjaren van de Belgische Spoorwegen bestond

erin zo snel mogelijk een net uit te bouwen waarbij de belangrijkste centra

van het land met elkaar verbonden werden.
In 1836 kreeg de 1lijn Brussel-Mechelen reeds een eerste uitloper naar Antwerpen.

In 1837 werden de lijn Mechelen-Gent over Dendermonde en Schellebelle en de

lijn Mechelen-Leuven-Tienen tot stand gebracht.

In 1838 werd deze laatst genoemde lijn doorgetrokken tot Ans, de aanloop tot

Luik ; ook werd de verbinding gemaakt tussen Gent en Oostende, over Brugge.

In 1839 werd de lijn Gent-Kortrijk en de lijn Landen-Sint-Truiden verwezenlijkt.

Eind 1830 was er in Belgié reeds 310 km spoorweg aangelegd. Opvallend is wel
dat dit net zowat volledig gesitueerd was in ht noordelijk gedeelte van het

land.
Vanaf 1840 gaat het net zich zuidwaarts uitbreiden.

Tussen 1840 en 1841 werd de 1lijn Brussel-Tubeke-Bergen voltooid en in 1842

reeds werd de Franse grens bereikt te Quiévrain, Moeskroen en Doornik.

Laag- en Midden Belgié waren dus goed voorzien van spoorwegen. De redenen hiervan
liggen voor de hand. Die streken lagen immers het dichtst bij Mechelen, het
centraal punt van het net en bovendien waren het relatief vlakke streken. Men
hoefde geen rekening te houden met natuurlijke hindernissen, zoals diepe valleien
en hoge heuvelruggen ; aanzienlijke hoogteverschillen moesten niet worden goed-
gemaakt door ophogingen of uitgravingen en er waren weinig kunstwerken nodig

om doorgang te verlenen aan de spoorweg.

Vanaf 1842 echter pakt men ook de lijnen aan die wel belangrijke werken noodzakelijk

maken. Typischvoorbeeld is de ingebruikneming van het baanvak Ans-Luik.

In 1843 werd de Pruisische grens bereikt met de lijn Luik-Verviers-Herbestal,
waar hoogteverschillen over vrij korte afstanden dienden overbrugd te worden.

In datzelfde jaar werd ook de lijn 's Gravenbrakel-Namen voor het verkeer geopend.
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Tussen 1835 en 1843 had de staat ca. 600 km. spoor aahgelegd en had

gezorgd voor een uitgebreid spoorwegnet dat de belangrijkste steden

van het land verbond. De trein drong door in de industrié&le en commerciéle
bedrijvigheid ; de beste lijnen werden door de staat geéxploiteerd.

Hij zag er daarom van af om nog andere lijnen te bouwen en moedigde

daarom het privé-kapitaal aan te investeren in de verdere uitbouw

van het net.

De wet van 19 juli 1832 machtigde immers de regering om tolrechten

te concessioneren voor een maximum-duur van 90 jaar.

Belgiés eerste geconcessioneerde lijn Antwerpen-Gent werd bij K.B.

van 16 november 1842 toegekend aan ir. De Ridder en werd zonder enige
tegemoetkoming van de staat aangelegd. Ze was in menig opzicht merk-
waardig. Het was een smal spoor van 1,15 m breed terwijl de Staatsspoor-
wegen een breedte hadden van 1,50 m. Een overgang van het ene naar

het andere spoor was dus niet mogelijk. Te Antwerpen moest men de

Schelde oversteken met een boot.

De eigenlijke concessieperiode begon feitelijk in 1845 : de staat
verleende in dat jaar vergunningen voor het uitbaten van 58! km spoor,
en in 1846 nog eens voor 274 km. In twee jaar tijd werden 9 concessies
voor een totaal van 855 km verieend vooral aan Engelse financiers,

die opties namen op de Belgische 1lijnen.

De periode van de concessie 1845-1846 verliep echter niet probleemloos.
Slechts één van de negen concessies werd volgens de vastgestelde
voorwaarden uitgevoerd nl. de 1lijn D¢ornik-Jurbise. Twee maatschappijen
hielden op te bestaan o.a. de Dendervalleimaatschappij (hierover

volgt verder meer uitleg).

Waarschijnlijk speelde de algemene crisis 1845-1847 en de [Iranse

Omwenteling van 1848 hierbij een rol.

De belangrijkste geconcenssioneerde lijn was ongetwijfeld die van
La Grande Compagnie du Luxembourg die het 232 km lange traject Brussel-

Namen-Aarlen verwezenlijkte.

Na de Engelse concessieperiode volgde in 1852 het Belgisch tijdperk

van de spoorwegconcessies.

De concessies kregen zulk een uitbreiding dat, op 31 december 1870,
op de 3 136 km van het Belgische net, de staat er slechts 869 km

(iets meer dan een vierde) exploiteerde.
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Dit wil niet zeggen dat alles naar wens verliep. Al te vaak vroegen
promotors de concessie aan van onvoldoend bestudeerde lijnen of gingen

lichtzinnig verbintenissen aan.

Groepering _van_de_netten van_de Maatschappijen.

De spoorlijnen van de verschillende maatschappijen hadden zich op

eigen initiatief nogal ongeordend uitgebreid. Daardoor ontstond er

een kluwen van spoorwegnetten die niet op elkaar waren ingesteld,

wat tot verkeersomleidingen leidde.

Een rationalisatie drong zich op : bepaalde maatschappijen stonden

hun concessie af in ruil voor een vaste rente of een bepaald percentage
van de brutowinst. Andere maatschappijen gingen gemeenschappelijk

hun lijnen uitbaten.

4. Overname van de lijnen door de Staat (vanaf 1870).

Talrijke concessiehoudende maatschappijen verKeerden in moeilijkheden,
hetzij om de voorziene werken te voltooien, hetzij om ze rendabel
te maken, zodat de Belgische Staat in veel gevallen moest inspringen

met leningen, waarborgen van rente, enz...

Naast deze economische en financiéle redenen waren er ook de politieke

gebeurtenissen die het intrekken van de concessies noodzakkelijk maakten.

Inderdaad in 1870 brak een oorlog uit tussen Frankrijk en Pruisen.
Frankrijk bezat spoorweglijnen in Belgié. Toen onze regering vernam
dat onze zuiderburen, op grond van het eigendomsrecht weleens troepen
en materiaal naar de Duitse grens zouden kunnen vervoeren, was het
duidelijk dat ons land rechtstreeks in die oorlog zou betrokken worden.
De Regering besloot onmiddellijk met de wederinkoop van de concessies
te beginnen. Die operatie werd stelselmatig doorgevoerd en op de
vooravond van W.0.-I (1914) bleven er nog slechts 275 km private

lijnen over.Deze werden later door de N.M.B.S. overgenomen.
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5. De N.M.B.S. zet het werk voort.

In 1926 maakte ons land een zeer ernstige financiéle crisis door.

Onze nationale munt devalueerde van dag tot dag, ondanks alle genomen
maatregelen. De regering zag zich uiteindelijk verplicht haar toevlucht
te nemen tot een ongewone maatregel nl. de mobilisatie van de bezittingen

van de Staat dat door zijn Spoorwegen vertegenwoordigd was.

Zo werd, ingevolge de wet van 23 juli 1926, de Nationale Maatschappij
der Belgische Spoorwegen opgericht voor een duur van 75 jaar. De
inbreng van de Staat in de N.M.B.S. bestaat niet in de eigendom van

de spoorwegen maar enkel in het recht om te exploiteren.

In 1976 vierde de N.M.B.S. haar vijftigjarig bestaan. In die tijdspanne
heeft ze zich heel goed aan de moderne technieken aangepast. Het

net dat eens meer dan 5 000 km spoor kende werd gesaneerd en tot

4 000 km teruggebracht. Op 20 december 1966 werd de stroomtractie
definitief op rustgesteld. De hoofdlijnen van het net, die 25 7Z van

het hele net vertegenwoordigen werden geélectrificeerd. Dit deel

staat in voor 60 7 van het globale verkeer. Op de overige lijnen

zijn het de diesellocomotieven die het werk doen.

De modernisering raakt zowel het reizigers- als het goederenverkeer.
De snelheid werd geleidelijk opgedreven, doch ging steeds met een

even grote bekommernis om nog meer veiligheid en comfort gepaard.
!

Om te beantwoorden aan de noden van gebieden waarin de kleine lijnen
werden afgeschaft had de N.M.B.S. een net van "vervangingsautobuslijnen"
tot stand gebracht, die nagenoeg overeenstemmen met de oude spoorweg-
lijnen. Die werden echter in 1977 naar de Nationale Maatschappij

der Buurtspoorwegen overgeheveld.

Wie zich een beeld wil vormen van de evolutie van de Spuurwegen moet

een bezoek brengen aan het Spoorwegmusuem in het Noord-station te

Brussel. Men kan er unieke verzamelingen locomotiefmodellen, rijdend
materieel, spoortoestellen, seininrichtingen, stationsmaketten, uniformen,

enz... bewonderen.

Bronnen : FERON, G. : De Belgische Spoorwegen van 1835 tot nu in
Bifa® amith o) ot R IOWIES T & 20 pl Siiok WmE

DE STOOP, K. : De uitbouw van het Belgische Spoorwegnet
i e let SSpaerl ', Siie . M 985 2 0T ¥ Dby e L4sd8.

T



DE SPOORWEGLIJN VAN DENDER-EN-WAAS.

"De spoorweg die in het Land van Aalst zulke veérstrekkende demografische
en economische wijzigingen teweeggebracht heeft, is er niet gekomen

zonder veel moeite en inspanning'.

Dit schrijft A. Van Lul in zijn bijdrage 'De eerste spoorweg', in
het Land van Aalst, waarin hij heel uitvoerig uitlegt hoe deze spoorweg
tot stand kwam. We beperken ons echter in deze bijdrage tot een summier

overzicht.

Deze spoorlijn was ook dringend nodig voor onze streken. Henegouwen
produceerde hoofdzakelijk grondstoffen : steenkool, ijzer, allerhande
steensoorten voor bouwwerken, enz... Vlaanderen was één van de voornaamste
datnemers van deze stoffen. Het was natuurlijk dat de promotors van

nnze verleerswegen veel belangsteliing vertoonden voor een rechtstreekse
verbinding van de industriéle bekkens van Wallonié met het hart van
Vlaanderen. De staatsspoorweg, voltooid in 1842, verbond weliswaar

Bergen met Gent en Oostende, maar maakte een lange omweg langs Brussel

en Mechelen enerzijds en langs Doornik anderzijds. Hij liet daarbij

een groot aantal dichtbevolkte Vlaamse verbruikerscentra als Geraardsbergen

Ninove en vooral Aalst ongemoeid.

Aan de concessie van de '"Dender- en -Waas-spoorlijn'" zijn enkele

andere initiatieven en studies voorafgegaan.

In 1836 werd door H. Dubois-Nihoul een verbinding voorgesteld tussen
Boudeng en de Denderstreck. In hetzelfde jaar bestudecrde ir. Van

der Elst een spoorweg van Mons naar Ath en Lessen. In het economisch
perspectief van die tijd ging het hier uitsluitend om lijnen voor

goederentransporten.

Tegelijkertijd onderzocht een commissie te Mons het openbaar nut

van een spoorlijn Mons-Ath-Tournai en een zijkanaal Jemappes—-Aalst.

Het toenmalig gemeentebestuur van Geraardsbergen besloot in 1844

een gezamenlijke actie van de belanghebbende steden te bundelen om

een spoorwegverbinding in de Denderstreek te bekomen. Aanvankelijk
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namen Ninove en Aalst een erg weigerachtige houding aan. Ninové ver-
wachtte meer heil van een zijkanaal terwijl Aalst, in scherp conflict
met Dendermonde, alles ondernam om op een directe lijn tussen Gent

en Brussel te kunnen aansluiten. De nijverheid van Aalst verkeerde

op dat ogenblik in een zware crisisperiode en tevergeefs had men
sinds tientallen jaren aangedrongen op een kanalisatie van de Dender.
Het stadsbestuur van Aalst stuurde in maart 1845 een delegatie naar

koning Leopold I om de zaak te behartigen.

De "memorie van Aalst' kreeg ruime weerklank in politieke middens.
Hoofdingenieur Desart van het Ministerie van OpenbAare Werken liet
plannen uitwerken voor mogelijke lijnen Brussel-Aalst-Dendermonde,
Ath-Aalst-Dendermonde en Brussel-Ternat-Denderleeuw met verdere aansluiting

via Aalst enerzijds naar Wetteren-Gent en anderzijds naar Dendermonde.

De plannenmakerij eindigde met de algemene stopzetting van de staats-
onderneming, zodat nog enkel de mogelijkheid via een privé concessie

overbleef.

In 1845 ontstond een plan voor de aanleg van een spoorlijn die zou

lopen van Aat naar Dendermonde en Gent. Het tracé van deze lijn zou
praktisch parallel lopen met het ontworpen kanaal. Het kwam tot een
akkoord tussen de concurrerende maatschappijen. De promutors van

de spoorweg verbonden er zich toe zowel het kanaal als de spoorweg

aan te leggen. Deze oplossing werd aanvaard door de wet van 12 juni
1845. Een K.B. van 21 juni verleende de concessie aan d'Harourt Hoorickx

en Carolus.

Voor de uitvoering zou een Engelse groep zorgen : deze stichtte

op 22 juli een Naamloze Venuootschap. De borgsom ge€ist door de regering
bedroeg twee miljoen frank. Eén miljoen voor de spoorweg en één miljoen
voor het kanaal. Een werk van dergelijke omvang vergde een aanzienlijk
kapitaal ; het sociaal fonds werd op 45 miljoen frank geplaats waarvan
30 miljoen onmiddellijk zou worden uitgegeven. De belangstelling

voor het project bij de investeerders bleek echter niet zo groot

als verwacht. Er ontstonden twijfels betreffende de uitvoerbaarheid

van de plannen.

Na de eerste storting weigerden de oorspronkelijke onderschrijvers
van de uitgegeven aandelen zich verder te engageren. Nog voor de

werken begonnen, bloedde de zaak dood.
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In 1848 bekwam de Engelse Compagnie des Chemins de fer de Tournai

a Jurbise et de Landen a Hasselt, die in moeilijkheden verkeerde,

het gebruik van de borgsom van 2 miljoen frank die de maatschappij
volledig gestort had. Deze som werd haar ter beschikking gesteld

op voorwaarde dat zij de som intergraal aan de staat zou terugstorten
ofwel de geplande spoorlijn van de Dender zou aanleggen. De N.V.
verkoos de som terug te storten zodat deze kans voor de ongelukkkige

maatschappij verloren ging.

De regering overwoog daarop, na enkele maanden geduld te hebben geoefend,
de vennootschap voor het gerecht te dagen wegens het niet nakomen

van haar verplichtingen. Het is, gelukkig voor de maatschappij, nooit

tot een proces gekomen. De N.V. slaagde erin haar verworven rechten

en verplichtingen te verkopen aan een nieuwe groep financiers. Deze
groep legde de regering een andere oplossing voor. Hun plan behelsde
niet alleen de aanleg van een spoorweg van Ath naar Lokeren, maar

ook een verbinding van Aalst met Brussel en Gent.

Van een kanaal was er geen sprake meer. Deze groep kreeg de steun

van de Société Générale en stichtte in 1852 de "S.A. des chemins

de fer de Dendre et Waes et de Bruxelles vers Gand par Alost'.

Deze compagnie kocht de concessierechten van de spoorweg van Ath

naar Lokeren van de vorige maatschappij over. Zij werd ontslagen

en van de verplichting tot het aanleggen van een gelijklopend kanaal.
Zij zou bovendien een verbinding tot stand brengen tussen Brussel,

Aalst en Gent. De twee lijmen van de N.V. zouden dus een soort kruis
vormen in het centrum van het nationale net. Zij verbonden de zuidelijke
lijnen rechtstreeks met het westelijk net, met de Schelde en met

de Waaslandse spoorweg van Antwerpen naar Gent. Het traject Brussel-Aalst-
Gent was bovendien korter dan de staatslijn Brussel-Mechelen-Gent.

Zij doorkruisten één van de dichtstbevolkte en rijkste streken van

het land.

De concessie werd toegekend aan Demot en Gendebien die een naamloze
vennootschap oprichtten op basis van een contract met de Société
Générale. De bank nam de aanleg van de spoorlijn voor een forfaitaire
prijs van 22 miljoen frank. Ze kreeg al de titels aan pari en plaatste
ze voor haar rekening. De weg moest binnen de vijf jaar voltooid

zijn. De opbrengsten van de reeds voltooide secties kwamen eveneens

de bank toe. ¥a de openstelling van de volledige baan nam de Staat

de exploitatie over. Van dan af werden de lijnen onder dezelfde voorwaarden
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als de staatsspoorwegen uitgebaat. De stations op de lijn Ath-Lokeren
bleven eigendom van de concessiehouders. De Staat stond aan de maatschappij
drie vierde af van de opbrengst van het transport dat vertrok van

of aankwam op deze stations. Deze bepalingen gaven aanleiding tot

hevige discussies in het Parlement en in de Pers. Zij werden tenslotte
goedgekeurd door de wet van 20 december 1851. De compagnie kreeg

het licht op groen door het K.B. van 1 mei 1852. De stichtingsakte

van de N.V. Société Anonyme du Chemin de fer de Dendre-et-Waes et

de Bruxelles vers Gand par Alest (beginkapitaal van 15 miljoen frank)

werd op 8 mei 1852 te Brussel verledem.

Situering en realisatie van de "Dender- en_Waeg"-lii_.

Op bijgaande kaart ziet men dat het spoorwegtraject in het Noordstation
te Brussel begon. Vandaar vertrok de 1lijn richting Denderleeuw over
Laken, Jette en Ternat. Het plan was zo opgevat dat Denderleeuw als
spil fungeerde. Van hieruit vertrok een zuidelijke 1lijn naar Ath

over Ninove, Idegem, Zandbergen, Geraardsbergen, Acren, Lessines,
Papignies en Rebaix.

De noordelijke lijn ging richting Aalst waar de lijn zich zou splitsen
in enerzijds een vertakking over Lede naar Wetteren en daar aansloot

op de staatslijn naar Gent en anderzijds in een vertakking richting
Dendermonde over Gijzegem die gedeeltelijk samenliep met de staatslijn

Mechelen~Gent om dan over Zele in Lokeren te eindigen.

De 1lijn Ath-Lokeren was 74 km lang terwijl de afstand Brussel tot
aan de staatslijn naar Gent te Schellebelle 41 km bedroeg. Het traject
Denderleeuw-Aalst was gemeenschappelijk aan beide routes zodat in

totaal 108 km nieuwe sporen dienden aangelegd.

Het spoorwegtracé werd ontworpen door Desart, hoofdingenieur van Bruggen
en Wegen. Onderleiding van Desart stond Du Pré, ingenieur van Bruggen
en Wegen die de uitvoeringswerken van de 1lijn Brussel-Denderleeuw

onder zijn bevoegdheid had. Ir. Drugman had de controle over de werken
van de lijn Ath-Dendermonde.

Alle werken werden aangenomen en uitgevoerd door de gebroeders Hartogs

en Cie van Antwerpen.
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Detail van de kaart opgenomen in het werk van J. P. Cluysenaar "Batiments
des Stations et Maisons de Garde'.
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Aan de 12 km lange sectie Aalst-Dendermonde werd prioriteit gegeven.

Tussen Brussel en Denderleeuw werd het plan Desart gevolgd.

Aalst had zijn slag thuisgehaald. Op 9 juni 1853 werd de 1lijn naar
Dendermonde in gebruik gesteld en was Aalst eindelijk per spoor met

Brussel en Gent verbonden.

De overige sekties kwamen achtereenvolgens tot stand :

Aalst-Geraardsbergen 18 km 7 april 1855
Geraardsbergen-Ath 30 km 1 december 1855
Dendermonde-Lokeren 14 km 13 februari 1856
Aalst-Schellebelle 10 lam 1 mei 1856
Brussel-Denderleeuw 24 km 10 mei 1856

Te Aalst vierde men de inhuldiging van de volledige spoorlijn, de
ingebruikname van het station, de onthulling van het standbeeld van
Dirk Martens en de 25 e ver jaardag van de troonsbestijging van

Leopold I alles samen op één dag : 6 juli 1856.

De bemoeiingen van Aalst en Geraardsbergen om het Dendergebied te
omstluiten - soms parallel lopend, soms tegenstrijdig - resulteerden
uiteindelijk in een volwaardige Denderspoorweg Noord-Zuid en een

directe verbinding met de Oost-West-as Brussel-Gent.

De Dender zelf werd gekanaliseerd en verbeterd tussen 1863 en 1867,
maar het zijkanaal is er niet gekomen. Ontegensprekelijk betekende
de verwezenlijking van dit spoorwegtraject een nieuw elan voor de
economische opbloei van het Land van Aalst en bracht het opvallende

demografische wijzigingen mee.

e e —— —_—— e — o ——— ———— ———— o —— —_——

De spoorweggebouwen van deze lijn werden voor het merendeel ontworpen
door architect J. P. Cluysenaar. De spoorwegmaatschappij had er eerst
voor geopteerd om de gebouwen van de spoorlijn Doornik-Jurbise als
voorbeeld over te nemen. Cluysenaar reageerde hiertegen en de maatschappij

aanvaarddezijn ontwerpen, niettegenstaande de daarmee gepaardgaande

hogere kosten.
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Een belangrijk element bij de ontwerpem van architect Cluysenaar

was dat hij als eerste een ideologie van zijn stationsgebouwen wist
op te stellen.

Gefundeerd op zijn originele zienswijze over de stationsarchitectuur

ontwierp J.P. Cluysenaar vier verschillende soorten spoorweggebouwen.

1. De wachterswoningen : deze ontwerpen werden nooit uitgevoerd, want de

Staat stond niet toe dat er werd afgeweken van de gewone bouwvormen,

zoals die werden toegepast bij de Staatsspoorwegen.

— D s G G em— ————— — —— w— -— -— s

Zele en Ternat.

4. De "Stations de ville" : ontworpen voor Ninove, Lessen, Geraardsbergen,

— ————— D e D G e ———

Aalst, Lokeren en Dendermonde.

Enkele technische ingrepen voor de aanleg van de Dender- en Waeslijn.

Voor de aanleg van de spoorlijn waren enkele kunstwerken nodig.

Rond Brussel werden een stenen brug over de Zenne, een draaibrug

over het Willebroekkanaal en drie viaducten te Laken aangelegd.

Te Aalst bouwde de maatschappij een kaaimuur van 600 m lengte en
over de Dender werd een van de grootste draaibruggen gelegd. Deze,
brug bestond uit plaatijzer en had een lengte van 35 m.

Te Dendermonde was de compagnie genoodzaakt om in de stad te komen
een weg doorheen de vestingswerken aan te leggen. Daarvoor diende
men bogen met geringe straal te bouwen alsook drie militaire bruggen
over de vestingsgrachten.

Een grote bestaande brug over de Schelde moest worden aangepast aan
het treinverkeer en tenslotte werd een gietijzeren draaibrug over

de Dendermonding geslagen. Te Audergem werd een tweede draaibrug

over de Dender gebouwd.

Toen de spoorlijn volledig in gebruik genomen was nam de Staat, zoals

in de voorwaarden bepaald was, de exploitatie van de lijn over. Dit
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liep echter niet van een leien dakje en resulteerde in langdurige
gerechterlijke processen. De investering werd voor de aandeelhouders
een goede zaak : de winsten op een aandeel van 500 fr. stegen van

10 fr. in 1856 tot 29,10 fr. in 1861 of anders gezegd van 2 Z tot
5,8 %.

Op | mei 1876 werd de concessie door de Staat teruggekocht.

Bronnen :

LEROUGE, W. : "Het Noordstation te Aalst en de Oostvlaamse spoorlijn
Dender en Waas", in "Uit velerlei eeuwen'". Kultureel
Jaarboek Oost-Vlaanderen. Bijdrage Nieuwe reeks nr. 18

p.105-148.

LAUREYSSENS, J., Industriéle Naamloze Venootschappen in Belgié 1819-1857.
Interuniversitair Centrum voor Hedendaagse Geschiedenis.

Bijdrage 78, p. 403-405.

MONTEYNE, A EN DEMOEN, E. Architect J.P. Cluysenaar en de spoorlijn
"Dender en Waes", in Tijdschrift voor Geschiedenis van Techniek en

Industriéle Cultuur, jg. 1985, nr. 3/4, p. 3-54.
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Nog enkele wetenswaardigheden over de lijn Dender en Waas.

Op 11 november 1855 liet de toemmalige minister van Openbare Werken
A. Dumon reeds de eerste onderrichtingen verschijnen betreffende

de exploitatie van Dender+ en Waaslijn.

Hierbij werden ook de tarieven gevoegd voor het vervoer van reizigers
en bagage. Uit de tarieflijst die vanaf eind 1855 gebruikt werd in

het station van Ninove, haalden we enkele voorbeelden.

Men betaalde toen voor een spoorkaartje van Ninove naar :

1° klasse 2% klasse 3% klasse bagage/100 kg.

Denderleeuw 0,80 fr. 0,50 fir. 0589 fr. 0,50 fr.
Geraardsbergen 18,20r F1 . 100" £ . 0,60 fr. 0,90 fr.
Aalst 1,20 fr. 0,90 fir. 0,55 fr. 0,85 fr.
Brussel-Noord 4,70 fr. 3,50 fr. 2,30 fr. By 50 fr.
Brussel-Zuid 8,00 £r. 6,00 fir. 3LP5 . 5699 e
Gent 4,00 fr. 3,00 fr. 00 fr. 3,00 fr.
Oostende 9530 £x. 7980 £ 4,65 fr. 6,95 fiF,
Luik 19,70 €x. 8,80 fr. 585 ‘fr,. 8 515 frE.

In de "Aenkondiger van het Land van Aelst" van 31 maart 1860 stonden

de vertrekuren van de treinen in het station van Aalst afgedrukt.

Van Aalst reden er dagelijks 9 treinen naar Brussel langs Denderleeuw.
NaarNinove en Geraardsbergen waren er slechts drie voorzien nl. om

7.45 u in de voormiddag, om 2.15 u en 5.20 u ('s namiddags).

Wie van Ninove naar Aalst wou, had slechts de keuze van drie treinen

nl. om 7.20 u en 10.50 u in de voormiddag en 5.10 u in de namiddag.

Van bij de ingebruikname van de Dender-en-Waeslijn stond het spoorwegverkeer

reeds op een hoog pitje en nam van jaar tot jaar toe. Dit toont volgende
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tabel aan.

Aantal vervoerde reizigers.

jaar 1° klasse 2€ klasse 3% klasse verminderd totaal
tarief
1857 607 045
1858 587 711
1859 613 442
1860 642 915
1961 682 482
1862 685 360
1863 721 082
1864 29 928 101 496 599 879 33 279 764 582
1865 28 959 100 480 670 478 3174887 837 774

1854 : 115 761 fr. " 1860 : 469 988 fr.
1855 : 184 460 fr. 1861 : 500 093 fr.
1856 : 388 023 fr. 1862 34 507 617 £
1857 : 437 435 fr. 1863 : 541 729 fr.
1858 : 424 816 fr. 1864 : 572 182 fr.
1859 : 445 223 fr. 1865 : 619 656 fr.
Bron.

LOISEL, F. : Annuaire Spécial des Chemins de fer Belge, (periode 1835 a
1865 inclus).
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DE SPOORWEG TE OKEGEM.

Vanaf 1853 moet het gemeentebestuur van Okegem reeds inzage gehad
hebben van de plannen van de aanleg van de spoorweg van Dender en

Waes.

Op 24 februari 1853 richtte het gemeentebestuur een verzoekschrift
aan de minister van Openbare Werken. Hierin verzochten ze hem in
hun naam en in naam van de gemeentebeturen van Pamel en Denderhoutem

een halte te voorzien op de aan te leggen spoorlijn van Dender en

Waes. Het antwoord hierop was negatief en het verzoek werd afgewezen

om volgende reden. De afstand Denderleeuw-Ninove bedraagt slechts

7,2 km en Okegem ligt ongeveer te midden van deze localiteiten (slechts
op 3 km van het geplande station van Ninove). De regelmatigheid van

de spoorwegdienst liet niet toe een halte op te richten op zo'n korte

afstand.

Begin 1854 ontving de minister opnieuw twee verzoekschriften : het
gemeentebestuur van Pamel en enkele inwoners van Pamel-Ledeberg verzochten
hierin om de oprichting van een station te Okegem. Het advies van

de Directeur van Bruggen en Wegen was terug afwijzend. Hij beweerde

dat het op korte afstanden-slechts de moeite loont een halte te voorzien
als deze plaats het centrum is van een dichte bevolking met een belangrijke
nijverheid. Hij stipte ook aan dat Pamel geen verbinding had met

Okegem en er dus geen voordeel bijzo¢ hebben, tenzij er een brug

over de Dender kwam.

Onteigeningen van de gronden voor de spoorwegbedding.

Op 4 juni 1853 liet burgemeester Jan Frans Hendrickx aan de bevolking
bekend maken dat het "plan met den indicatieven Staet der perceelen
onder de gemeente Okegem gelegen om te worden aangekocht voor de
daerstelling der Yzeren Weg van Dender en Waes gedurende acht dagen
ten zijnen huize ter inzage ligt van de belanghebbende eigenaars

van 9 tot 12 u en van 2 tot 4 u".



Dit bericht werd afgekondigd op de zomdagen 5 en 12 juni 1853 (vanop
de steen aan het kerkhof) en een afschrift daarvan werd aan de ingangsdeur
van de kerk en gemeentehuis aangeplakt. Het gemeentebestuur werd

hiertoe verzocht bij besluit van de gouverneur dd. 13 mei 1853.

Een speciale commissie die de klachten omtrent de onteigeningen moest
onderzoeken vergaderde een eerste maal in het stadhuis van Oudenaarde

op 29 jundi 1853.

Bedoeld plan en indicatieve staat vonden we niet terug. We hebben
ook geen idee van de ingediende klachten ; waarschijnlijk waren alle
eigenaars akkoord met de voorgestelde vergoeding voor hun afgestane

gronden.

Het enige gegeven dat ons een beeld geeft van het tracé van de spoorweg
en de onteigening van de gronden is de mutatieschets (aflijningsschets)
die het kadaster reeds in 1855 tekende. Hierop stellen we vast

dat van 54 percelen grond een deel ingenomen werd door de spoorwegbedding.
Sommige percelen werden zelfs middendoor gesneden zodat de delen

links en rechts van de spoorweg lagen, wat zeker wat moeilijkheden

voor de bewerking of bhebouwing zal opgeleverd hebben.

De spoorweg loopt in N.0.-Z.W.-richting (Denderleeuw-Ninove) over

een afstand van 2 100m of ruim 2 km. over het grondgebied van Okegem.
Afstandspalen die nu naast de spoorlijnen zijn geplaatst (en ook op

de stafkaarten zijn getekend) laten ons ook toe de afstand van de
spoorlijn op Okegems gebied te bepalen. Bijna aan de grens Denderleeuw-
Okegem staat een kilometerpaal waarop 27 km staat. Op een paar honderd

meter van de grens Okegem-Ninove staat kilometerpaal 29 km.

Opvallend is ook dat het tracé van de spoorweg niet overal dezelfde
breedte heeft : deze varieert van + 10 m tot + 35 m. De grootste
breedte komt voor op de strook tussen de Kattestraat en Riefstraat.

Dat gebied is het laagst gelegen gedeelte van Okegem, een verzonken

gebied.

Hiermee moest de spoorwegmaatschappij dus rekening houden en een
grotere oppervlakte voorzien om een degelijke ''basis' te hebben voor
de spoorweg. In deze strook werd heel wat grond aangevoerd. Op sommige
plaatsen wel tot een hoogte van 4 a 5 m. Hier vinden we dan ook de

hoogste '"talluds" van de spoorweg.

Op andere plaatsen b.v. tussen de overweg Fonteinstraat en de Hazeleer-
straat diende men heel wat grond uit te graven, zodat hier de spoorweg

verzonken ligt en de talluds langs de aanpalende gronden liggen.
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Aan de hand van de "aflijningsschets” probeerden we een ruwe berekening
te maken van de ingenomen oppervlakte en kwamen tot de vaststelling
dat de oppervlakte van de spoorwegbedding ca. 4 ha 50 a bedraagt.

Dit is bijna evenveel als de toenmalige oppervlakte van de wegen.
Volgens het kadaster bedroeg de oppervlakte van grote en andere wegen
in 1832 ruim 5 ha. Hoeveel de maatschappij voor die onteigende gronden

betaalde konden we niet terugvinden.

Toen de aanlegwerken van de spoorweg al goed aan het opschieten waren,
dacht het gemeentebestuur eraan de "plaetsput'" of waterpoel te laten
dempen met grond die de spoorwegmaatschappij ter beschikking wou

stellen.

Die put of waterplas was eigendom van de gemeente en staat zelfs
nog in de kadastrale legger van Popp opgetekend onder het nr. 81
met een oppervlakte van 190 mz. Hij nam dus een betrekkelijk groot
gedeelte van de '"Plaats" in en lag tussen het voormalig huis van
schoolmeester~koster Jan Antoon Van der Speeten (nu eigendom van
de erven J. Beeckman) en het voormalig huis van Georges Van Damme

(nu bewoond door E. Vleeshouwer-Van den Spiegel).

Die waterpoel was er van oudsher. Hij behoorde waarschijnlijk tot

het groot domein van de familie Cornelius Covens die de oude hofstede
"Hof te Rabuys'" bewoonde. Op de primitieve kadasterkaart van 1810
staat die poel opgetekend onder nr. 73bis, het huis Covens had nr. 75
en de boomgaard het nr. 73.

Waarschijnlijk diende die "put" vroeger als drenkplaats of waadplaats
voor de dieren van het hof.

Het gemeentebestuur was van oordeel dat die "plaetsput” of poel geen
enkel nut meer had. Integendeel hij berokkende de gemeenschap groot
nadeel op hygiénisch gebied omdat het regenwater dat erin vloeide

er bleef instaan want er was geen afvoer en dit stilstaand water

veroorzaakte ongezonde uitwasemingen.

Het gemeentebstuur van Okegem had er reeds eerder aan gedacht die

put op te vullen maar er was gebrek aan grond.

Nu was er echter een goede kans daar bij de werken aan de spoorlijn
grote hoeveelheden grond te verkrijgen waren. De gemeenteraad besliste
daarom in zijn zitting van 23 februari 1854 deze poel te vullen met
grond die door de spoorwegmaatschappij ter beschikking zou gesteld

worden.

_95_



Het gemeentebestuur en de inwoners van Okegem waren bij de uitvoering
van de werken zeer waakzaam dat hun belangen niet te fel geschaad

werden. Hier volgen enkele bewijzen daarvan.

Op 3 juli 1854 kreeg de gouverneur van Oost-Vlaanderen een verzoekschrift
toegestuurd dat ondertekend was door een dertigtal inwoners van Okegem.
Als eigenaars of huurders deelden ze hierin mee dat verschillende
percelen meers (weide) of'bos gelegen ten N.-W. van de spoorweg geen
voldoende afwatering meer hebben. Van oudsher zorgde een '"arkgracht'

of waterloop die een breedte had van 3 m en 1,5 m diep was, voor

de afvoer van het water van de laaggelegen weiden en bossen naar

de Dender. Bij de werken van de spooraanleg heeft men deze waterloop

een andere richting gegeven. De waterleiding of die men

'aqueduc
nu onder de spoorweg gemetseld heeft dient meer om de spoorlijn voor
overstroming te vrijwaren dan om hun weiden te ontwateren. Want deze
liggen nu beneden het peil van de waterleiding en kunnen dus niet

naar deze waterleiding afwateren.

Ze vroegen dat de gouverneur de spoorwegmaatschappij zou verplichten
een behoorlijke "aqueduc'" te maken op de plaats waar de oude arkgracht
of waterlos liep en een sluis te plaatsen zowel op de eerst gemetselde
gracht als op de nieuw te bouwen.

De directeur van Bruggen en Wegen, geconsulteerd door de gouverneur,
adviseert de maatschappij te verzoeken een supplementaire '"aqueduc"
(leidingskanaal) te maken van ca. 1 m opening op de plaats waar de
spoorweg de loop van de oude gracht overschrijdt en ervoor zorgend

dat de bedding van deze waterleiding overeenstemt met de diepte van

de gracht.

Hij staafde zijn advies met de bewering dat de maatschappij door

dit voorstel uit te voeren heel wat ander werk en verwerving van
gronden kan uitsparen.

Ter illustratie vindt U een copie van een deel van die brief met

de handtekening van de verzoekers.

Op 3 mei 1856 diende schepen Pieter Jozef Van Havermaet bij de arrondisse-
mentscommissaris een klacht in tegen de maatschappij Dender en Waes

die verzuimde de twee gekasseide straten waar de spoorweg doorloopt

goed te herstellen, nl. de Ninovestraat (buurtweg nr. 1) en de Ratten-
bergstraat (buurtweg nr. 2).

Deze straten waren voor de aanleg van de spoorweg goed gekasseid

en de vertegenwoordiger van de maatschappij had een goede herstelling
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beloofd.

Vooral de Ninovestraat (nu Kattestraat) had heel wat te lijden door

het aanvoeren van de spoorstaven en bils (dwarsleggers) en moet over
een afstand van 35 m opnieuw gekasseid worden.

De Rattenbergstraat is slecht gekasseid (ze is met een '"link" of
"leegte'" gelegd) zodat het regenwater er blijft staan. Ze moest opnieuw
gekasseid worden over een afstand van 25 m. Hij schreef verder dat

de herhaalde verzoeken van het gemeentebestuur niet beantwoord werden

en vroeg daarom zijn tussenkomst.

Nogmaals werd de Directeur van Bruggen en Wegen om advies gevraagd.

Deze deelde in zijn rapport mee dat de overwegen aan voormelde straten
werkelijk in slechte staat verkeren en over weinige tijd zullen hersteld
zijn, want de aannemers zijn bezig alle overgangen op de lijn Denderleeuw-

Geraardsbergen te herstellen.

We hebben u elders meegedeeld dat de sectie Aalst-Geraardsbergen
officieel op 7 april 1855 opengesteld werd. Dus een goed jaar nadien

is men nog bezig met herstewerken aan de overwegen.

Op 6 september 1856 meldde burgemeester Jan Philip Van den Berghe

aan de commissaris dat de straten nog altijd niet behoorlijk zijn
hersteld. Er heeft zich wel een kasseier gemeld om de karre- of
wagensporen op te trekken, maar daarmee neemt het gemeentebestuur

geen genoegen. Hij vroeg daarom aan de commissaris bij de Maatschappij
aan te dringen de herstelwerken naar behoren uit te voeren.

Na opnieuw advies ingewonnen te hebben bij de Directeur van Bruggen

en Wegen berichtte de commissaris aan het gemeentebestuur dat de
conducteur van de Maatschappijakkoord gaat om ca. 150 m2 kassei te

leggen op een bed van 15 cm zavel.
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