






L'histoire du tram
Avant 1893, hormis quelques nantis possédant un équipage, c'est par la marche 
que la majorité des Templousiens se rendaient à la ville (lh. 30 de marche). Cette 
mobilité réduite n'empêchait pas nos courageuses paysannes, portant sous le bras 
un large panier à anse en osier poli, à se rendre à Namur pour y vendre chez 
certains bourgeois ou au marché les produits de leur exploitation: beurre, oeufs, 
fromage (cassette). Chez certaines dames hautaines, l'accueil n'était pas toujours 
des plus chaleureux: "la semaine dernière, votre beurre était trop salé, vos oeufs 
n'étaient pas  frais,..."
Les étudiants,  rares à l'époque, n'avaient  qu'un moyen  pour  se rendre au
college, la marche. Un ancien du faubourg, Gustave François, racontait souvent:
«Pour me rendre à l'école des Jésuites, été comme hiver, je partais de chez moi le 
matin à 6h30 pour rentrer le soir à l7h30. De plus, pendant les vacances, c'est avec 
une brouette que j'allais vendre nos prunes chez les commerçants de Namur». 
Quand on connaît les difficultés de déplacement de nos concitovens au XIXè 
siècle, il est presque inutile de dire qu'en 1840, l'annonce d'une-ligne de tram 
vicinal Namur-Spy fut bien accueillie. La ligne suivra la grand-route de Nivelles, 
toutefois à la sortie de Belgrade pour atteindre le lieu-dit Les Marronniers, la 
rampe, à cet endroit, a une inclinaison ne permettant pas l'établissement d'une voie 
ferrée, il faudra exproprier du côté de la plaine (à droite) afin de pouvoir creuser 
une tranchée diminuant le pourcentage de la pente.
Une deuxième difficulté retarde l'exécution des travaux. Le ministre des chemins 
de fer, le très catholique Vandenpeerreboom, reste intransigeant et interdit à la 
Société des chemins de fer vicinaux de traverser la ligne Namur-Bruxelles au 
passage à niveau de Sainte-Croix (Hastedon). Les voyageurs de Temploux et Spy 
devront gagner le centre ville à pied.
En 1892, l'adjudication est imminente. Le cahier des charges stipule que la ligne 
aura une longueur de 14.425 mètres et qu'elle s'arrêtera sur la place Sainte-Croix, 
tout cela pour un coût de 166.344 francs. Un délai de 7 mois est accordé à 
l'adjudicataire. La population n'a pas lieu d'être satisfaite de ce chemin de fer 
vicinal qui s'arrête à Sainte-Croix. Les mandataires communaux de Namur 



renforcent  ce mécontentement  prétendant  que la ville ne profitera  pas de ce 
nouveau moyen de communication si indispensable à son commerce. Après de 
nombreuses réclamations, la presse annonce en 1894: «La difficulté du passage à 
niveau de Sainte-Croix est résolue, le tram franchira la ligne de Tirlemont sur un 
viaduc métallique et par le lieu-dit "le Tunnel", le convoi passera au-dessus de la 
ligne de Bruxelles pour rejoindre enfin la gare». Bien que tremblant et résonant à 
chaque passage, ce viaduc résistera jusque vers 1925…

Le tram avant 1905 - collée à la ferme Lee/use/le (actuellement ferme Delvaux en 
face de la Petite Auberge) , on remarque l'annexe où les colis était déposés.

Collection: Remy Remacle

L'inauguration de la ligne vicinale reliant Namur à Onoz-Spy a lieu en grande 
solennité le 15 octobre 1893.
Dès midi, à Sainte-Croix, ministres, bourgmestres, députés,... coiffés de leur 
galure et revêtus de la queue d'aronde de cérémonie, accompagnés de leur dame 
aux toilettes chatoyantes portant de larges chapeaux ornés de bouquets ou de 
grappes de fruits, débarquent de leur calèche et prennent place dans le tram 
d'honneur pavoisé aux couleurs nationales. Le convoi affiche complet, jamais plus 
il ne transportera autant de personnalités. Hélas, le tram sera victime de son 
succès ! Dans la côte de Belgrade, malgré l'effort des machinistes, les roues de la 
locomotive patinent, grincent sur les rails et le convoi n'avance plus. Catastrophe! 
Il faudra faire appel à une locomotive de réserve pour hâler la rame jusqu'au



"Chemin de Flawinne". Cet incident ne sera pas le dernier mais comme les 
voyageurs ne seront pas toujours des personnalités, aucune locomotive ne sera 
appelée en renfort. Les hommes et les femmes les plus valides devront rejoindre à 
pied le "Chemin de Flawinne" où le tram délesté de ses clients les attendra.
L'incident résolu, le tram poursuit sa route acclamé partout par la population 
locale. A Temploux, le tram s'arrête au château de Boquet où M. Emile Visart de 
Bocarmé,    bourgmestre,    prononce    un    discours    d'accueil    remarquable:
«Aujourd'hui, grâce à la construction du chemin de fer vicinal, nous saluons 
l'aurore d'une ère nouvelle. Le bon marché et la facilité des transports 
augmenteront le commerce et l'industrie de notre commune».

Le tram au quotidien
L'horaire du tram n'est pas très chargé: départ vers Namur à 7h. Y.i, vers 1Oh. 30, 
à 13h. 20 et vers 16h. L'arrêt le plus important est Temploux village (gare) à la 
Petite boutique aujourd'hui Petite auberge. L'arrêt Delchevalerie ne fut créé 
qu'avec l'électrification en 1936. Le prix du voyage pour Namur: 0,55 francs en 2è 
classe et 0,75 francs en lè classe, prix pratiqués avant 1914. Après la première 
guerre, les prix grimpèrent pour atteindre en 1940, 2,75 francs. Aujourd'hui, pour 
le même trajet, vous payez plus de 50 francs.
Temploux village (gare) est l'arrêt le plus fréquenté par les employés, les ouvriers 
et les étudiants, principalement pour le tram de 7 heures. Chaque hiver, le brave 
Joseph Gilson, tenancier de la Petite boutique ouvrait les portes de son café, ainsi 
les voyageurs pouvaient attendre le tram autour du poêle allumé à leur intention. 
De la fenêtre de la cuisine arrière, un guetteur annonçait l'arrivée du tortilleux dès 
que la locomotive pointait à Boquet. Chez Joseph, on se chauffait et on ne 
consommait pas à cette heure matinale mais le tenancier s'était créé une belle 
clientèle qui lui rendait bien son généreux accueil. Son estaminet devint le plus 
fréquenté du village.

Le tram des voyageurs
La rame se composait de 4 voitures. En tête, vers Namur, la voiture fourgon, 
composée de deux parties, l'une réservée aux gardes et aux petits colis livrés aux 
"arrêts gares", l'autre moitié accueillait les voyageurs. A Temploux, les gardes 
déposaient les colis dans une annexe de la ferme Lecluselle (Delvaux). Après 
l'incendie provoqué par les Allemands en 1914, le dépôt fut transféré dans une 
remise de la Petite Boutique, à l'époque Chez ma tante, après Chez le petit Joseph.
La deuxième voiture comprenait deux parties, la première classe avec ses 
banquettes rembourrées de velours rouge (plus 20 centimes par trajet) accueillait 
dames et demoiselles de bonne famille car les parents craignaient pour les chastes



oreilles de leur fille, les propos un peu gaulois des hommes formant la majorité 
des voyageurs. Dans la prude société de l'époque, le tram n'avait pas bonne 
réputation. Notre population aux principes rigides considérait les voitures comme 
un lieu de perdition pour la jeunesse,  d'où le succès de la première classe et des 
pensionnats pour jeunes filles. Après chaque arrêt, les gardes coiffés du képi de la 
firme circulent d'une voiture à l'autre, sacoche en bandouillère. Tenant en main un 
carnet à souches divisées en de nombreuses cases numérotées, ils pointent au gras 
crayon bleu, départ et destination, avant de recevoir le prix du trajet.

L'arrêt du tram vers 1930                                                        Collection: Remy Remacle

Le confort
De part et d'autre d'un couloir central, des  banquettes en bois offraient 24 places 
assises: Seule la plate-forme arrière de chaque voiture était occupée par les jeunes, 
on désertait la plate-forme avant car on y recevait la fumée et les poussières de 
charbon crachées par la locomotive.
A l'arrière saison, deux petites lampes à pétrole logées dans une cage en verre à 
chaque extrémité des voitures permettaient de se déplacer dans le couloir, rien de 
plus. Il fallut attendre 1931 pour qu'un groupe (dynamo, batterie) installé dans le 
fourgon, distribue du courant aux deux lampes de 25 watts fixées au plafond des 
voitures. Pour l'époque, c'était un progrès remarquable.



En hiver, le chauffage fut toujours réduit à un Godin («Je brûle tout l'hiver sans 
m'éteindre») remplaçant une banquette à l'extrémité de chaque voiture. Il est 
presque inutile de dire que l'on cuisait près du poêle mais que l'on grelottait à 
l'autre extrémité du wagon. Personne ne se plaignait de ce manque de confort pour 
un trajet de plus ou moins 35 minutes.
Des petites scènes rompaient parfois la monotonie des trajets. En dehors des 
boules puantes lancées incognito par l'un ou l'autre individu, on raconte qu'un 
jour, un abonné de deuxième classe s'installe en première classe sans vouloir 
payer le supplément de 20 centimes pour profiter des coussins de la société La 
Mosane. Le receveur se fâche et menace mais l'homme  refuse toujours. «Je vais 
chercher le chef», dit le garde. Il s'agissait sans doute de Buffet, le garde le plus 
intransigeant qui souvent disait «Le tram c'est moi !». Le chef reconnaît alors une 
personnalité importante et calme le garde en lui disant de ne pas s'inquiéter et de 
continuer à percevoir. Que serait-il advenu si le voyageur en question avait été un 
paysan ou une pauvre femme se rendant au marché ? Comme l'adage  «Suivant 
que vous êtes riches ou misérables, les jugements ... » était déjà d'actualité. 

Le tram électrique après la dernière guerre                             Collection: Remy Remacle

La fin des vapeurs
Fin 1932, les vieilles locomotives sont remisées au dépôt d'Onoz, la vapeur est 
remplacée par l'autorail au moteur diesel. L'horaire de l'autorail avec une 
remorque est plus fourni, le trajet plus rapide avec plus de confort.



Début 1936, la traction électrique remplacera le diesel. Les voyageurs sont de plus 
en plus nombreux. Il y a un tram toutes les heures, les trajets durent moins 
longtemps et le confort est toujours meilleur.
En 1958, l'autobus remplacera définitivement le bon vieux tram. La voie est 
démontée au profit de la chaussée qui sera élargie.
Pendant plusieurs mois en 1940, on reverra le tram à vapeur crachant sa fumée 
noire en attendant la réparation de la ligne électrique détruite en de nombreux 
endroits par les bombardements allemands du 12 mai 1940.

A Suivre... Le Marchandise, les hommes de la voie.
























