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IEM gue ce premier numéro de 1955 paraisse avec
retard, mous profitons de 'occasion pour soubaiter wune
onnée foste, d'obord @ nos amis cheminots de tous les
pays, si souvent & la peine et si peu @ I'honneur.

Les douze mois qui viennent de s'écouler ont éteé
fertiles en événements nouveaux tant en Belgique qu'o
I'Etranger et on peut dire que le Rail est un moribond
qui se porte bien.

Le bilan n'est pas mauvais du tout et c'est avec un optimisme serein que nous envisa-
geons 'avenir.

Mous avons souvent dit que les cheminots étaient les premiers Eurcpéens et qu'ils avaient
fait l'union depuis longtemps ; il convient donc que nous nous inspirions d'eux et qQue
nous les soutenions, nous, les usagers,

Inutile de dire que notre collaboration leur est toujours acquise bien gue nous déplorions
souvent la faiblesse de nos moyens d'action.

Mos wvorux oussi de prospérité a tous nos constructeurs de -matériel roulant et oux
membres des industries associées, gqui, malgré des difficultés sons nombre, parviennent a
tenir leurs positions si chérement acquises sur les grands marchés d'outre-mer et, mieux
encore, a les renforcer,

Enfin, que nos fidéles et nombreux lecteurs trouvent cette année toutes les joies qu'ils
souhaitent | leur fidélité ne se dément pas et leur nombre croit d'année en année.

MNous ne ménagerons ni notre temps, ni notre peine pour qu'ils soient exactement et
objectivement informés ; si des retards surviennent dans la parution de la revue, qu'ils
ne nous en tiennent pas riguewr @ foire un article sérieux n'est pas une sinécure et nous
nous refusons toujours @ bdcler notre travail,

Mous sommes persuadés que 1955 sera une année fertile en événements nouveoux dans

le domaine qui nous est cher ; celui du Rail que nous verrons, d'année en année, reprendre
la place qui lui revient ; confiance donc en |'avenir,

LA REDACTION,
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ont executé |'équipement électrique
(fondations, supports, fils, etc...)

des lignes :

BRUXELLES-ANVERS
BRUXELLES-CHARLEROI
BRUXELLES-GAND
GAND - OSTENDE
BRUGES - BLANKENBERGE

BRUGES-KNOKKE

grace a leur personnel spécialisé
et a leur gros outillage
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ELECTRIFICATION
CHEMINS

DES
DE FER BELGES :
LES LIGNES DE CONTACT

R. GODIN

par
Ingénieur Principal a la
Direction de |'Electricité et
de la Signalisation de la
5.M.C.B.

INTRODUCTION

EXTENSION ACTUELLE
DE LELECTRIFICATION
Fe L n'entre pas dans
# le codre de cet
Jﬂﬁﬂi’:\ T"“C.e' _d'Expa.J:.er
. o= a5 principes gene

raux de 'électriti-
ses5
in-

cation, i
avantages et
convénients tech-
nigues ou finan-
ciers, mais umniguement de décri-e les
installations, qui interviennent incon-
testablement pour une grande part
dans la « bonne réussite » d'une élec-
trification : les lignes de contact.

Toutefois, avant d'aborder |'étude
proprement dite de cet appareillage,
il nous parait utile de faire le point,
en ce qui concerne l'avancement des
travaux en Belgigue.

Commencée en 1935, [|'électrifi-
cation des Chemins de fer belges,
qui a marqué un temps d'arrét par
suite de la guerre, progresse actuelle-

ment 4 grands pas.
La carte ci-annexée (fig. 1) nous

montre

bl

) Les

electrifiées

lignes

actuellement en service :
Bruxelles - Anvers wvoyageurs,
réalisée en 1935
Bruxelles Charleroi et son
prolongement pour tratic .
marchandises Linkebeek - An
vers MNord, réalisés en 1949,
La Jonction, mise en service en
1952;
Bruxelles - Gand - Ostende,
avec antennes vers Alost et
Blankenberge, réalisées  en
1954;

Les

Bruxelles - Louvain, égolement
réalisée en 1954,

lignes dont I'électrification

est en cours :

Bruges - Knokke, prévue pour
le début de 1935;

Louvain - Liege, Louvain - Ma-
lines, Bruxelles - Ottignies et
la ceinture Quest de Bruxelles,
a mettre en service en fin
1955;

Ottignies - MNamur - Arlon et
la ligne & marchandises Lou-
vain - Ottignies - Gembloux -
Jemeppe - Ronet, prévues pour
fin 1956;

Enfin, Anvers - Essen et le



raoccord ou réseau hollandais @
Roosendaoal dont  |'électrifica-
tion vient d'étre décidée.

Le total des lignes précitées s'éléve

environ a 825 km., soit 1/6 du ré-
seau belge, qui compte @ peu prés
5.000 km., dont 3.000 km. a double
vaie,

PREMIERE PARTIE :
CONSTITUTION DES LIGNES DE CONTACT

I. GENERALITES

Le rdle des lignes de contact est
de transporter — jusqu’aux locomo-
tives et automotrices circulant le long
des voies — le courant « de tracrion »
continu 3.000 V. produit par les sous-
stations de traction. Celles-ci sont aii-
mentees par les resegux industriels en
courant alternatif triphasé. Elles sont
generalement aistantes de 30 a 40 ki-
lométres le long des voies électrifiées,
et sont situees de preférence oux
nceuds  ferroviaires importants, pour
pouvoir alimenter séparéement, et si-
multanément, plusieurs lignes diffé-
rentes,

Une bonne ligne de contact devra
done
— assurer le transport du courant,

moyennant des chutes de tension
et pertes d'énergie en ligne mini-
ma;
assurer une bonne captation de
courant, par les pantographes des
locomotives, quelles que soient les
conditions locales (vitesses élevées,
courbes, appareils de wvoie, vents,
variations de température, etc.);
— assurer une sécurité suffisante,
tout en nécessitant des frais et
des difficultés d'entretien minima.

2. CARACTERISTIQUES DU
TRANSPORT DU COURANT

Les chutes de tension en ligne, qui
se traduisent par un ralentissement
des véhicules, et les pertes d'énergie
par effet Joule, qui entrainent des aé-
penses supplémentaires d'achat de
courant, sont proportionnelles & la ré-
sistance ohmique de la ligne, pour
une distance entre sous-stations et un
trafic déterminés,

Pour réduire ces
faut :

—— utiliser des matérioux
ducteurs (cuivre ou

inconvénients, il

bons con-
bronze)

ceux-ci sont malheureusement fort

colteux;

—— adopter une forte section de cui-
vre, ce qui entraine en outre une
majoration des sollicitations et du
cout des autres constituants des
lignes de contact (pieces de fixa-
tion, traverses, poteoux, fonda-
tions, etc...).

Une réduction des distances entre
sous-stations provequerait  d'ailleurs
une augmentation de leur nombre, et
donc des dépenses d'établissement et
d'exploitation correspondantes,

On voit par ce qui précéde qu'il vy a
lieu de choisir judicieusement ces di-
vers facteurs (pertes en ligne admis-
sibles, section de cuivre, distances
entre sous-stations) tout en respec-
tant une certaine stondardisation dans
les éléments constitutifs des lignes de
contact.

3. CARACTERISTIQUES
D'UNE BONMNE CAPTATION

Pour que la caoptation du courant
se fasse dans de bonnes conditions
par les pantogrophes des wvéhicules, il
taut que :

al la section de contact soit suffi-

sante : ceci nécessite générale-
ment |‘utilisation de deux fils de
contact wvoisins, pour les lignes

principales parcourues par des lo-
comotives a forte consommation,
et pour les voies a quai ou de fais-
ceaux a voyageurs, sur lesquelles
peut se faire du préchauffage élec-
trique (le danger de orilure du fil
étant ici d'autant plus grand que
la captation se fait a l'arrét),

bl la continuité du contact soit réa-
lisée moyennant une pression aussi
constante que possible des panto-
graphes sur les fils de contact.
Ceux-ci doivent donc étre suspen-
dus d'une part sans angles brus-



le frot-

partie plus « pesante », contre lao-
constante, ou ne varie gque faible-

quelle viendrait « buter =

teur du pantographe,
¢! la hauteur des fils de contact soit

décollements
part sans

c'est-a-dire sans

éviter les
de pantographe et les arcs qui en
et d'outre
durs »,

gues, dont pratiquement sans flé-
pour

che,
résultent,
&« points
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ment, pour permeéttre aux panto-

graphes de suivre ces variations de

hauteur malgré leur inertie,

La hauteur ae la ligne de contact,

normalement de 5,10 m. en pleine

voie, s'abaisse a 4,80 m. sous
les ouvrages d'art, et se re.éve

a 5,55 m. oux passages a niveau,

et @ & m. dans les grandes gares.

Ces dénivellations se reausenr sui-

vant des pentes assez faibles : 6

pour mille au maximum sur les

voies principales.

d) la zone du contact soit située con-
venablement sur le frotteur pour
en répartir 'usure sur une surface
suffisante, sans risquer le « de-
crochage », méme par les condi-
tions les plus défavorables d'oscil-
lations ou de wvent,

En alignement, cette répartition de
'usure (qui permet d'éviter le creu-
sement d'une rainure daons le frot-
teur) est oatenue par le « zig-zag »
de la ligne de contact, le fil étant
désaxé de 20 cm. alternativement de
part et d'autre de l'oxe de la voie.

En courbe, le tracé de la ligne de
contact étant poiygone, le desaxe-
ment nécessaire est automatiguement
réalisé,

Afin de le réduire dans des limites
admissibles, les distances entre les
supports (c’est-a-dire entre les som-
mets du polygone)l sont réduites en
fonction des rayons de courbe, comme
le montre le tableau ci-dessous :

clingisons et oscillations des véhicuies,
les légéres modifications de pose ou
de dévers des voies, les derégiages
éventuels, etc...

4. SYSTEMES DE LIGNES
DE CONTACT

Répondant dans une mesure variable
gux conditions énumérees ci-dessus,
ditferenis systémes de lignes de con-
tact sont utiiisés (fig. 2).

a) Suspension simpie, ou « tramway »

Le systeme |le pius simple et €
plus écomomique consiste a suspendre
le fil de contact, au moyen d'isola-
teurs appropries, @ des consoles ou
portiques relativement peu ecortes les
uns des autres. Malheureusement, la
fleche prend ropidement une wvaleur
importante, lorsque la distance entre
supports augmente.

FPour une portée de 30 m,, et un
fil de contact de 100 mm* tendu &
1.000 kg., elle serait de 10 ecm. Aux
températures élevées, par suite de
I'allongement du fil, cette fleche at-
teindrait environ 20 cm. Une telle
ligne de contact ne pourrait étre par-
courue @ grande vitesse sans donner
liew @ des arcs et @ des usures anor-
males des fils et des pantographes.
Par contre, une diminution de la por-
tée entrainerait une multiplication
exagérée des supports, et une aug-

Alignement ou R = 1.300 m.
1.300 > R > 900 m.
900 > R > 650 m.
650 > R > 430 m.
450 > R = 300 m.

mentation sensible du colt de la
ligne.
Portée maxima : 63 m.
» » 56 m.
» ®» 49 m.
» » 42 m.
» B 35 m.

Dans ces conditions, le désaxement
maximum est de 30 cm. ou sommet
des angles, c'est-a-dire aux points
fixes.

Au milieu des portées, il est moin-
dre, car il y a lieu de tenir compte
des fleches lotérales dues aux vents
transversaux,

Ces désaxements peuvent paraiire
relativement faibles, mais il est né-
cessoire d'étre assuré que les fils de
contact ne « sortent » jamais des pan-
tographes, quelles que soient les n-

8

En pratique, la suspension simple
est utilisée en Belgique pour lo plu-
part des faisceaux de garage, pour
des vitesses maxima de l‘ordre de 30
a 40 km/h., et des portées de 25 @
30 m.

Au deld de ces
plus utilisable.

b) Suspension coténaire simple @ un
ou deux fils de contact

Dans ce systéeme, le ou les fils de
contact sont « pendulés » tous les
7 m. & un cable porteur, lui-méme

limites, elle n'est




SYSTEMES DE LIGNES DE CONTACT.

SUSPENSION SIMPLE.

L d

f = fléche.
e Pd? d = distance enlre poinls de suspension.
BT p = poids par meétre courant.
T = tension mécanique

CATENAIRE SIMPLE.

Cable porfeur.

o

_Pendule._/ . Fils de contact.

CATENAIRE COMPOUND

Grand pendule. Porteur principal .
Bl il o it L Li3

AN

/ I ~
Petit pnn_qul:t.__f \ Porteur auxiliaire . \\ Fils de contact

jo.20|
b4

Fig. 2 — 5Systémes de lignes de contoct.

suspendu aux portiques a des dis- leurs points de suspension.

tances beaucoup plus grandes (63 m. La fléche du porteur, par contre,
en alignement). L'utilisation de pen-  peut sans inconvénient atteindre une
dules permet de réduire les fléches  wvaleur plus élevée, Ce cable prend alors
des fils de contact, en multipliant la forme d'une chainette (en latin



catena), d'ou vient le terme « ligne
caténaire =.

Ce systéme donne une captation
beaucoup meilleure : il est utilisé dans
notre pays pour les wvoies de gare
et les wvoies de circulation, sur les-
quelles la vitesse ne depasse pas 80
a 90 km/h,

Certains de nos pays voisins |'uti-
lisent également en voies principales;
il doit alors étre amélioré par un
pendulage spécial, au wvoisinage des
points de suspension.

c) Suspension caténaire compound

C’est le systéme de caténaire, plus
perfectionné, utilisé en Belgique et en
France. L'horizontalité des fils de con-
tact est plus parfaite, et les « points
durs » sont réduits. Cette coténaire
comprend deux fils de contoct, sus-
pendus altermativement tous les 3,30
métres par des pendules coulissants,
dits « petits pendules » & un fil por-
teur auxiliaire, Ce dernier, dont les
fleches sont également trés faibles,
est suspendu tous les 7 m. par des
pendules fixes, dits « grands pen-
dules », @ un cable porteur princi-
pal.

La distance entre les points de sus-
pension de ce dernier cable est de
63 m. en alignement, et se réduit
en fonction du rayon des courbes,
comme dit ci-dessus. Les petits pen-
dules ont une longueur constante de
20 c¢m.; |'encombrement total de la
caténaire (sans l'isolateur de suspen-
sion) est de 1,65 m. Le poids au
meétre courant de la caoténaire com-
pound, compte tenu des pendules, est
d'environ 4 kg.

d) Composition des fils et cables
— les fils de comtoct sont rainu-
rés lonalogues oaux fils des
tramways!, en cuivre pur, et

d'une section de 100 mm?

— les fils porteurs ouxiliaires
ronds, en cuivre au cadmium,
Leur section est de 72 mm°

ou 104 mm®, suivant les cas;

— les cdales porteurs principaux
et les porteurs des caténaires
simples sont a@ 37 brins en
bronze, d'une section totale de

94 mm". Le bronze est utilisé

pour ces cables, pour en aug-
menter la résistance mécanique.
L'adoption d'une tension méco-
nique plus élevée pour ces porteurs

10

permet d'en réduire les fléches, et
par conséguent |'encombrement de o
caténaire. Dol réduction des hau-
teurs, et des efforts sur les poteaux
et fondations.

Compte tenu des conductibilités
moindre du bronze et du cuivre au
cadmium, les sections équivalentes de
cuivre sont de 330 mm* ou 360 mm”
{suivant la section du porteur ouxi-
ligire) pour la caténaire compound,
et de 160 ou 260 mm” pour la caté-
naire simple @ 1 ou 2 fils de contact.

Tous ces fils sont électriquement
mis en paralléle par les pendules,
dont les différents contacts risquent
toutefois de présenter une certaine
résistance électrique. Awussi, tous les
300 m. environ, prévoit-on des con-
nexions spéciales dites « connexions
équipotentielles » de mise en paral-
léle, soigneusement « griffées » aux
fils et cables.

5. FIXATION LATERALE
DES CATEMNAIRES

Les divers fils et cables constituant
la caténaire doivent étre maintenus
dans un plan vertical, par la fixation
latérale a chaque point de suspen-
sion

Pour éviter les oscillations trop
importantes, dues ou vent ou aux

passages des pantographes a

grande vitesse;

— pour former le « Zig-Zag» en
alignement;

— pour former le tracé polygonal
en course.
Voici comment sont réalisées ces

fixations l|atérales

al Porteur principal

Ce cdable est fixé a un isolateur
« Motor » de suspension qui est
accroché a un étrier en forme de V,
suspendu a la traverse. En cas d'ef-
fort latéral, en courbe par exemple,
I'isolateur s'incline, et prend sa po-
sition d'équilibre, sous l'oction de cet
effort et de la charge verticale de la
caténaire.
h! Porteur auxiliaire

Sur les premieres lignes électrifiées,
ce fil était fixé latéralement au bout
d'un tube horizontal, dit « antibalan-
cant », isolé & son outre extrémité, et
suspendu au poteau par une chaise,
ou a la traverse par un poingon. Ces



SUPPORTS INDEPENDANTS.

Perteur principal.

Console. -~
A
Porteur auxiliaire

|_Fils de contact.

[ Antibatangant

’//J(-i- S, fi LN L o

1 Poingon.

Fig. 3 — Supports indépendants

PORTIQUE PLEINE VOIE.

Porteur principal. Porteur auxiliaire.
T

_[:ula.tcur
Capot et tige.

Fils de contact. / Transversal.

Bieliettes . -~

5.10

B.10

Isolateur.
"Molor.

Fig. 4 — Portique de pleine voie,



antibalangants assez lourds (surtout
quand s ravainent en compression)
ont eté rempaces SUr 1es gnes nou-
velles par des calies transversaux d'un
gspect oeaucoup pius leger, et creant
muins de « points durs »,

Ces cabies sont constitués de plu-
siewrs brins ae fils « bi-metal » : fils

d'acier, revetus au laminage d'une
mince coucne de cuivre, les piroté-
geant contre la corrosion,
c! riis de contact

Dans les courbes de moins de

9.000 m. de rayon, ces fils sont fixes
lateralement par des « pieliettes de
rappel » en acier d'un métre de lon-
gueur, suspendues elles-memes aux
anribalanganrs ou aux cables trans-
versaux cites ci-dessus, Ces bieliettes
doivent permettre le = cheminement »
des fils de contact, parallélement aux
voies, dont il sera question pilus loin,
En catenaire simple, les fils de con-
tact doivent toujours etre fixes par
biellette de roppel, méme en aligne-
ment, la distance entre contact et
porreurs étant trop grande pour em-
pécher les oscillations latérales.

Les schemas et photos annexes
montrent ces différents appareiliages.

6. SUPPORTS DES CATEMAIRES

a) Types de supports

Pour les premiéres électrifications
terminées en 1935 et en 1949, on
avait tenu a réaliser = l'indépendance
des supports », le renversement ae
I'un d'eux par un déraillement éven-
tuel laissant intacte la ligne de con-
tact de |'autre voie,

Les caténaires étaient alors soute-
nues par des consoles hausannées en
U assemblés, fixées & des poteaux
mécaniguement indépendants 'un de
I'autre (voir fig. 3 et 5). Ces potzoux
étaient en treillis soudés ou rivés sur
la ligne d'Anvers-Voyageurs (1935) et
en poutrelles Grey sur les lignes de
Charleroi et d'Anvers Marchandises
(1949),

Par la suite, dans un but d'éconoc-
mie, on a renoncé au principe de |'in-
dépendance, d'ailleurs plus théorigue
que réel, et les consoles haubannées
sont remplacées par une traverse en
poutrelle Grey, reposant sur la partie
supérieure des deux poteaux, égale-
ment en Grey (voir fig. 4 et 7).
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Fig. 5 — Ci-dessus, caténaires indépen-
dantes iligne de Charleroil.
Fig. 6§ — En dessous, caténaire de liaison a

Braine I'Alleud.

Aux antibalancants et aux poingons
se substitue un cable transversal.

Le tout forme un ensemble incon-
testablement plus sobre et plus harmo-
mieux, d'un aspect plus satisfaisant,
et d'un entretien plus économique.

Dans certains end oits, en cas d'im-
possisilité  d'implantation  d'un des
supports (manque d'entrevoie néces-
saire, visibilité de signaux mécan.ques,
etc...) il est faoit usage de poteaux
& consoles doubles, @ deux haoubans
ivoir fig. 9 et 10). Ces consoles sont



alors en U assemblés, la poutrelle
Grey étant trop lourde.

Dans les gares, on utilise des por-

Fig. 7 — Portiaue standord de pleine vo'e
sur la ligne de Gand

Fig. 8 — Portique de gare a Charlero

Fig. 9 — Pont sur [I'Escaut
poteaux a console double,

équipé de

tiques haubannés (voir fig. 11} enjam-
bant jusqu'd six wvoies (ouverture
maxima 30 m. environ). Pour des
porrees plus g andes, on g recours
a des supports intermédiaires. |l est

alors rechercné un maximum de symé-
trie et d'uniformité dons les portées
et dans les hauteurs des poteaux, pour
obtenir un aspect aussi satisfaisant
que possible de |'ensemble des por-
tiques d'une gare,

Enfin pour les faisceaux équipés en
suspension simple tramway, on emploie
des portiques souples (voir fig. 12)
constitués par un caale funiculaire et
un cable transversal en bronze,

b) Poteaux d'ancrage

Lorsqu'un poteau supporte ['an-
crage d’'une ou de plusieurs caténaires,
il est haubanné latéralement par un
ou deux haubans, inclinés @ 45" et
scellés a la bose dans un massif d'an-
crage spécial. Dans certains cas par-
ticuliers (par exemple, sur des quais)
lorsque le houbannoge n'est pas pos-
sibie, on utinse des poteaux jumeles,
capabies de reprendre seuls [|'effort
des ancrages
c! Protection contre la rouille

D’une focon geénérale, les poutrelles
Grey poteaux ou traverses sont
poinies tanais que les consoles el
traverses en U assemales, moins fa-
ciles @ peindre soigneusement et pré-
sentant plus de « nids @ rouille » aux
assemblages, sont galvanisées

La durée de conservation d'une
peinture peut étre estimée a 8 ou
10 ans environ et dépend dans une
large mesure de |'atmosphére de la
région intéressée,

d) Distance poteau-rail

La distance normale entre le nu du
poteau et le rail est de 2,45 m,
Cette distance, relativement considé-
rable, permet
— l'aménagement d'une piste de cir-

culation le long des voies;
— un entretien plus aisé de la voie;
— une meilleure visiblité des signaux,

Généralement réduite dans les gares,
elle peut descendre jusqu'é@ un mi-
nimum de 1,50 m. (gabarit des ou-
vrages d'art). Sur les quais a voyo-
geurs elle est de 3,20 m.

e! Hauteur des poteaux

La hauteur des poteaux dépend de

plusieurs facteurs

13



CONSOLE DOUBLE.

Porteur principal

Porteur

Conscle double.

\
3\ Fig. 10 — Détails
1 I"'-. d'une console double,
Poingon.
ﬂuili;irg

\ Transversal.

| Fils_de contact.

— hauteur d'arasement de la fonda-
tion par rapport au rail;

— hauteur des fils de contact au-
dessus des rails;

— surlongueurs nécessaires aux hau-
bans, variables avec les ouvertures
des portiques, etc...

Pour les portiques normaux de
pleine wvoie, la hauteur hors fondation

est de 8,10 m.

Afin d'éviter un nomire de types
de poteaux trop considérable, on fait
varier leurs longueurs par « échelons »
de 45 cm. Aussi s'est-on efforcé de
faire wvarier suivant les mémes éche-
lons chacun des trois facteurs cités
ci-dessus ceci permet de retomber
toujours sur les mémes longueurs-type,
quelles que soient les combinaisons
de ces facteurs,

14

Mous avons déja vu que cette con-
dition était réalisée pour les hauteurs-
type des fils de contact :

510 m. en pleine voie;
5,55 m. oux possages 4 niveau;
6 m. dans les grandes gares.

7. FONDATIONS

Les hauteurs-type d'arasement des
fondations par rapport aux rails sont
les suivantes ;

— voie normale sur balast — 0,65 m.
voies secondaires de

gare, non ballastées — 0,20 m.
— fondations dans des

quais bas + 0,25 m.
— fondations dans des

guais hauts =+ 0,70 m.

Parfois, en bordure de remblais trop
raides, ou dans les gares au droit



d'importants coniveaux & cables, on

adopte

Comme on
45 em.

I'arasement
le woit,

— 1,10 m.
les échelons de

également réalisés ici.
Souf caos spécial, lorsgque des con-

ditions locales nécessitent

I'adoption

de dimensions particuliéres, les fonda-

tions sont de cing types
Type A : 2on terrgin;
Type B : terrgin moyen;

Fig. 11 — Détails d'un portique haubanndé.

PORTIQUE HAUBANNE.
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Type C mauvais terrain;
Type D : angle de remblais;
Type E trés mauvais terrain.
Les fondations des trois premiers
types sont prismatiques 4 section car

rée; les quatriémes sont prismatiques
rectangulaires; la dimension la plus
longue étant perpendiculaire aux

voies; enfin les cinguiémes, en béton
armé, sont du type a fit et a semelle.

Fig. 12 — Portique souple type « Tramway =

—
\"'\-\-\_\\HH.
™
L= .
- 1]
s -
i e— 3] —
g_ a
" e
o 4
- 5 O
L]
> = .
< ° v
= n o = )
= 3
{ —
ox ,
— .
] (%]
L
Lu w| s
- Ell I
o } L)
- - =
7 -
I N,
5 N
o e
- \ \
X Y -
- M W
Q. E 8 ;‘
2 ) ;
< s
= = ___.|
e
& 3|
. ol |
w U]

16




APPAREIL ET EQUIPEMENT TENDEUR.

Hauban dancrage

o o o P P T PRy 7y
\? R o,
WA A,

II Fils de contacl

| Contrepoids.

-

""x‘_ Tige guide

RSTRS TS PR P T:
3 ‘

w

“ ok

conlact

lsolateur

nombre de
qui différent par leurs dimensions, et
les sollicitations qu'ils peuvent sup-
porter,

P Fi
-——:D;" T I, & S
-
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-0 T ;- x Ol o
Poleau Poteau Poleau Poteau Poteau
dancrage inlzrmediaire daxe. intermédiaire. dancrage
Fig. 13 — Détails d'un appareil tendeur,

Pour chaque type existe un certain
« numeros » standardisés,

Cans ces fondations sont ménagées
les alvéoles, d'une profondeur de 1,00
ou 1,20 m., destindes & recevoir les
poteaux. Sitdt aprés exécution, ces
alvéoles sont fermées provisoirement
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Fig. 14 — Appareil tendeur

par un couvercle (jusqu’ou levage des
supports), pour en éviter le remplis-
sage d'eau ou de pierres, et pour
supprimer les risques de chute des
agents circulant le long des voies.

8. EQUIPEMENTS TENDEURS

Sur notre részou, lo température
moyenne a été prise égale a + 157,
et l'on consioere, pour le calcul des

lignes, gu’elle peut atteindre les li-
mites extrémes de — 15" et + 457
soit un ecart total de 60", Lors de

ces variations de température, les

cables et fils de cuivre subissent des

allengements et des variations de ten-
sion mécanique relativement considé-
rables,

— Pour les cables porteurs des caté-
naires, les conséguences de ces va-
riations sont admissibles : il en
résulte une variation de fléche gui
peut atteindre + 15 cm. environ
par rapport a la valeur moyenne.
La coténaire s'éléve ou s'abaisse
au milieu des portées : elle « res-
pire ». Mais l'ondulation qui en
résulte aux températures extrémes,
ayant une grande « longueur
d'‘onde » (égale a la distance entre
supports), peut étre « suivie » par
le pantographe.

— Par contre, pour les fils de con-
tact, qui sont tirés pratiguement
sans fleche, une augmentation de
température aurait pour effet de
réduire considéraslement leur ten-

sion mécanique ils seraient
« mous », flottants, et la captation
se ferait mal. Awussi doit-on les
munir « d'appareils tendeurs », qui
regient automatiguement leur
tension mecanique 4 une valeur
sensiblement constante (1.000 kg.
par fil de contact).

Ces appareiis tendaurs (voir fig. 13
et 14) sont constitues d'un simple
contrepoids, agissant sur la = queue
d'ancrage » des fils par l'intermediaire
d'une poulie démultiplicatrice, dont le
rapport de réduction est de 4 ou 3,
suivant les types,

Les équipements tendeurs (voir
fig. 8) permettent |'insertion des appa-
reils tendeurs dans les fils de contact
d'une caténaire. lls s'étendent sur
quatre portées une portée de relé-
vement et une portée dancrage, de
part et d'autre de |'axe d'équipe-
ment
— les cables porteurs, principoux et

auxiliaires, sont continués norma-

lement;

— les fiis de contact déviés latéra-
lement, se relevant progressivement
dans les portees de relevement,
ménagent une « ZONE cCOomMMmuNe »
d'environ 15 a 30 m., sur la
quelie les pantographes, en con-
tact avec les 4 fils simultanément,
passent sons choc mecanigque ges
uns aux autres. Un semblable
équipement tendeur peut étre
fianchi a pleine vitesse sans in-
convénient,

Importance du cheminement

En pleine voie, les distances entre
équipements tendeurs sont normale-
ment de l'ordre de 1.200 & 1.300 m.
et dépendent d'ailleurs des conditions
locales (impossibilités d'implontation
par suite d'ouvrages d'art, de wvoies
de gare, etc...).

Pour une longueur de 1,200 m.,
I'allongement des fils de contact,
entre les températures extrémes, est
d'environ 1,20 m,

Il existe un « point fixe » ou milieu
de lo section {(ancrage des fils de con-
tact au porteur principall; & chague
extrémiteé, c'est-a-dire au voisinage des
appareils tendeurs, les wvariations de
longueur sont donc de 0,60 m,
0,30 m. de part et d'autre de la po-
sition médiane,



Toutes les piéces de fixation des 9. EQUIPEMENT DES APPAREILS

fils de contact (pendules, biellettes DE VOIE

de rappel, etc...) devront donc per-

mettre ce « cheminement » de L'équipement des lignes de contact

0,30 m. ou-dessus des appareils de wvoie (ai-
Fig. 15 — Equipement des appareils de voie.

EQUIPEMENT DES APPAREILS DE VOIE.
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Fig. 16 — lIsolateur de section « Schabelitz =.

guilles, traversées, ligisons, etc...) pré-
sente quelques difficultés supplémen-
taires; il faut en effet éviter que le
pantographe d'un train circulant sur
une voie n'accroche les fils de contact
de l'autre voie,

A proximité du point de jonction,
I'égalité de niveau des fils de contact
devra donc étre socigneusement réali-
sée, Toutefois, si 'une des voies est

nettement secondaire par rapport a
I'autre, ses fils de contact pourront
étre plus élevés de quelgues cm,,

pour assurer une meilleure circulation
sur la wvoie principale, franchie nor-
malement 4 grande vitesse.

Deux modes d'équipement sont uti-
lisés :
al L'équipement tangentiel

(voir fig. 15)

Une des caténaires, déviée au droit
du centre de |'appareil de voie par un
po.tique dont l'emplacement est alors
obligé, ou par un poteau de rappel
supplémentaire, se reléve dans la por-
tée suivante, et s'ancre un peu plus
loin.

bl L'equipement croisé

(voir fig. 6 et 15)

La caténaire d'une voie traverse
celle de 'autre voie en un point guel-
conque de la portée; la deviation se
fait au portique suivant, dont I'em-
placement n'est pas imposé.

L'equipement croisé est plus simple,
surtout lorsqu’il s'agit d’une traver-
sée : la méme caténaire est alors pro-
longée au-dessus de ‘autre branche
de la voie transversale,

Au droit du croisement (voir fig. 15)
les deux casles porteurs sont rendus
solidaires. En outre, les fils de con-
tact de la voie pa:courue normalement
a la moindre vitesse passent au-dessus
de ceux de la voie principale, dans un
« étrier » allongé, qui les rend égale-
ment solidaires, tout en permettant
les deux cheminements des contacts.
Par ce dispositif, un pantogrophe, qui
souléve une caoténaire, souléve égale-

ment |‘autre au woisinage du point
de jonction,
Dans ces équipements, les caté-

naires sont mises électriquement en
paralléle par des connexions « equipo-



rentielles », griffées aux divers fils et trifiees, outant en gare gu'en pleine

cables. voie, il v o lieu de prévoir des sec-
tionnements électrigues dans les lignes
10. SECTIONMNEMENTS de contact, pour permettre les mises
hors tension partielles nécessaires @
En divers points des lignes élec- I'entretien et & |'exploitation des ins-
Fig. 17 — lIsolateurs de section.
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tallations. Ces sectionnements sont
essentiellement  différents, suivant
qu'ils doivent étre parcourus a faible
ou a grande vitesse.

Dans le premier cas, on utilise des
« isolateurs de section »; dans le se-
cond cas, des sectionnements a lame
d’air =,
al Iselateurs de section

(voir fig. 17]

Un isolateur est inséré dans les fils
et cables de la caténaire. Du type
normal pour le cable porteur, l'isola-
teur des fils de contact doit étre congu
spécialement pour permettre le glisse-
ment du pantographe avec le minimum
de choc et d’arc. Les figures 16 et 17
représentent 'isolateur « Schabelitz »
utilisé sur nos premiéres lignes élec-
trifiées,

Constituant un « point dur » et d'un
entretien difficile (réglage délicat des
patins), il était franchissable @ une
vitesse maxima de l'ordre de 40 km/
h. C'était un des points faibles des
lignes de contact, aussi la S5.MN.C.B.
s'est-elle efforcée de |'améliorer.

Le nouveau type est constitué de
deux isolateurs, en matiére imprégnée
spéciale, insérés dans les deux fils de
contact (en caténaire simple & un fil,

Fig. 18 — Placement d'isalateurs de section
type 5.M.C.B.

celui-ci est localement dédoublé) (voir
fig. 17 et 18).

Ces isolateurs sont relevés de quel-
ques centimétres et ne sont normale-
ment pas frottés par le pontographe,
ce qui ougmente leur bonne conser-
vation. L'ensemile est franchissable @
une vitesse plus élevée (de l'ordre de
80 km/h.).

b) Sectionnement a lame d'air
Pour les trés grandes vitesses, réa-

Fig. 19 — 5chéma de principe du sectionnement a lame d'air.

SECTIONNEMENT A LAME DAIR.
i&pirtj_tlndzur . s lsolateur.
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dancrage  intermediaire d axe intermédiaire  dancrage
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Fig. 20 — Sectionnement a lame d'air et
interrupteur de feeder.

lisées en voie principale, on utilise des
« sectionnements a lame d'air » (voir
fig. 19 et 20) dont I'ensemble présente
certaines analogies avec les équipe-
ments tendeurs on y retrouve les
deux portées de reléevement et les
deux portées d'ancrage, ainsi que lo
IONe commune,

Toutefois, dans ces sectionnements,
les cables porteurs, principoux et auxi
ligires, sont également relevés et an-
crés. Dans la zone commune, les deux
caténaires sont séparées par une lame
d'air de 40 cm., constituant l'isole-
ment. Les « queues d'aoncrage » de la
caténaire qui traverse le plan de
'autre sont isolées avant et aprés la
traversée.

Il est @ remarquer que tous ces
sectionnements lisolateurs de section
et sectionnements a lame d'air) sont
court-circuités par le paossage du pan-
tographe cette disposition est né-
cessaire pour eéviter |‘interruption du
courant d'alimentation des wvéhicules.
Il en résulte toutefois la nécessité
d'aodopter des mesures de « couver-
ture » supplémentaires, pour éviter le
franchissement d'un  sectionnement
vers un trongon mis hors tension, ce
gui provoquerait une remise sous ten-

sion intempestive, éventuellement
dangereuse.
11. SECTIONNEURS ET

INTERRUPTEURS

L'alimentation des divers trongons
de caténaire, isolés les uns des autres

par les sectionnements cités ci-dessus,
est assurée par des sectionneurs, si-
tués au sommet des poteaux voisins,
et connectés aux caténaires de part
et d'outre de ces sectionnements, Ces
sectionneurs dits « de shuntage »
sont en général normalement fermés;
il en existe toutefois wun certain
nombre, « de secours », normalement
ouverts et destinés & assurer l'alimen-
tation en cas de mise hors tension
de certains trongons,

« Les sectionneurs proprement
dits » sont des appareils d'isolement
et ne sont pas congus pour couper un
courant; ils ne sont pas manceuvrables
« en charge ». Des mesures de cou-
vertures supplémentaires, parfois trés
longues & établir, sont alors néces-
saires pour s'assurer de |'absence de
courant lors de la manceuvre,

Aussi, pour les lignes récemment
électrifiees, sont-ils presque tous rem-
placés par des « sectionneurs a cou-
pure en charge » dits « interrupteurs »,
qui peuvent étre manceuvrés sans con-
tréle préalable de |'assence du cou-
rant,

Seuls subsistent les sectionnzurs
alimentant des voies trés courtes (cul
de sac pour locomotive planton, voie
de cour @ marchandises, etc...).

Ces interrupteurs sont manceuvrés 94
la main, par tringlages et leviers, au
pied du poteau, ou commandés a dis-
tance, d partir d'une cabine de signa-
lisation wvoisine. Dans les gares, ils
sont parfois réunis sur un « portique »
d'alimentation, les manceuvres étant
accélérées par suite du groupement
des appareils. Enfin, des « interrup-
teurs de feeder » sont placés a l'ar-
rivée des feeders des sous-stations et
postes de sectionnement; ils permet-
tent d'isoler la caténaire, de facon
visible, sans awvoir a intervenir dans
ces postes et sous-stations,

12, MISES A LA TERRE
DE5S SUPPORTS

Afin d'éviter un maintien sous ten-
sion dangereuse des poteaux supports
de caténaire en cas de =« cloquage »
d'un isolateur (percement ou contour-
nement), ces supports doivent étre re-
liegs au rail ou a la terre pour que
soient assurés la fermeture du circuit
de retour vers la barre négative de
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la sous-station et le déclenchement du

disjoncteur intéresse,

a) Lors des premiéres électrifica-
tions (1935 et 1949) chague sup-
port était relié au rail voisin par une
connexion de 50 mm” de cuivre. Le
long d'un circuit de voie, les supports
interessés eétaient reliés entre eux par
un cabie aerien de 50 mm®, mis au
roil & ses extrémités au deld du cir-
cuit de voie,

S5i les deux wvoies wvoisines étaient
munies d'un circuit de wvoie, chaque
poteau d'une des files était relié au
poteau opposé par un cable transver-
sal ce 50 mm® placé dans le ballast,
les poteaux de |'autre file étant a leur
tour reliés par un cable oérien mis
au rail comme ci-dsssus,

Ce dispositif, thén.iquement le plus
économique, présentait de multiples
inconvénients :

— l'isolement par rapport a la terre
des rails, reliés a tous les supports,
diminuait de fagon sensisle; d'od
accroissement de |'émission des
courants vagabonds;

— les cdbles, noyés dans le ballast,
se détérioraient rapidement lors
des travaux d'entretien de la voie;

— facilement accessibles, ils faisaient
I'objet de vols nomoareux; aprés leur
enlevement aucune protection
n'était plus assurée,
bl Aussi, pour les électrifications

plus récentes, la mise ou rail des

poteaux a été supprimee,

Toutes les traverses des portiques
sont électriguement reliées par un
«cdble de terres en cuivre de 50 mm’,
I'ensemble des poteaux implantés dans
leurs fondations constituant une excel-
lente « mise & terres, vu le grand
nomoare de résistances de terre mises
en paralléle.

Ce dispositif, légérement plus col-
teux, donne plus de sécurité, nécessite
moins d'entretien et réduit les cou-
rants wvagabonds dans une notable
proportion.

Ce n'est gque dans les gares que
certains poteaux situés loin des wvoies
principales et difficiles & atteindre
par le cdble de terre sont encore mis
au rail,

13. ISOLATEURS

Les isolateurs des lignes de contact
doivent étre largement surdimension-
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nés par rapport a la tension de
3.000 V.; ils doivent en effet étre
prévus pour supporter les surtensions
normales de service et les tensions in-
duites d'origine atmosphérique, mal-
gré leur salissement di principalement
aux fumées des locomotives a vapeur
circulant encore sur les lignes élec-
trifiées,

Sans entrer dans le détail de leurs
caractéristiques, disons uniquement
que les tensions d'essais gu'ils doivent
pouvoir supporter sont les suivantes :

A sec &5.000 & 70.000 V.

Sous pluie 35.000 & 40.000 V.

Les divers types d'isolateurs sont
les suivants
a) lsolateurs de suspension

Utilisés pour la suspension aux
traverses des cables porteurs. Ce sont
des isolateurs « Motor » 4 noyaux
pleins, @ 2 jupes. Le méme type d'iso-
lateur est également utiiisé pour les
antibalangants, dont |'emploi est
plus qu'exceptionnel sur les lignes ré-
centes.

b} lIsolateurs d'ancrage
Utilisés pour les ancrages en « bout

de ligne » et les « queues d'ancrage »

des fils et cables des lignes de contact,

—— Pour les ancrages type 10 T (an

crage de 2 fils ou cables) on utilise
des « Motor » 4 noyaux pleins,
a 5 jupes. La porcelaine, travail-
lant en traction, doit étre pour ces
isolateurs de toute premiére qua-
lité,
Sur les anciennes lignes on avait
adopté deux « Vedovelli » en série
len 1934) ou deux « Moix» en
série len 1949),

—— Pour les ancrages type 5 T (an-

crage d'un seul fil ou caale) on
utilise des isolateurs « Capot et
Tige ».
Ces isolateurs sont également em-
ployés pour les cables transver-
saux en bimétal, dont il a été
question plus haut,

cl lIsolateurs d'alimentation

Pour les connexions entre la caté-
naire et les interrupteurs de « shun-
tage » ou de « feeder », on utilise
des isolateurs « debout », du type
Delta, fixés sur les consoles ou tra-
verses des portiques,

d) Equipement des passages
supeérieurs

Lors des premiéres eélectrifications,



on utilisait des isolateurs « Diabolo »
a deux gorges, en serie avec des iso-
lateurs « Cloche =.

lls constitugient des ensembles dé-
licats, d'un nettoyage difficile, et ne
convenaient guére pour des endroits
particuliérement exposés au salisse-
ment des fumées.

lls sont actuellement abandonnés et
remplacés par des « Motor »,

e) Portigues tramways

(pour faisceaux de garoge)

Enfin, pour les portiques a suspen-
sion simple des faisceaux de garoge,
des isolateurs « Cap et Céne », & iso-
lement réduit, ont également été utili-
sés en 1949 (en serie avec des noix
insérées dans les transversaux),

lIs ne sont plus employés actuelle-
ment,

'4, PETIT MATERIEL

Il n'est pas possible, dans le cadre
de cet article, de decrire toutes les
petites piéces d'attache, de fixation
et d'ancrage, mises en ceuvre dans le
montage de tous les équipements enu-
mérés plus haut, et gue l'on nomme
communément le « petit matériel ».

Toutefois, pour en donner une idée,
nous citerons principalement
— les pendules (en plats, en fils

ronds ou en casles @ brins mul-
tiples) en cuivre, avec leurs grif-
tes les fixant aux porteurs et con-
tacts;

— les connexions équipotentielles et
les connexions d‘alimentation (en
cable de cuivre de 94 mm® et
leurs griffes de fixation;

— les pinces de suspension du cable
porteur |‘attachant aux isolateurs

« Motor =

— les antibalancants et les biellettes
de rappel;

— les piéces diverses intervenant

dans la composition des ancrages
des caténaires et des transversaux
(tendeurs a lanterne, palonniers,
éclisses, jumelles, émerillons,
manchons d'ancrage, manchans de
jonction, serre-cables, etc...).
Les cdbles des queues d'ancrage
sont en bimétal, 5 T (comme les
transversaux) ou 10 T, suivant
qu’ils ancrent un ou deux fils ou
cables de caténaire;

— enfin, les nombreuses ferrures en
U ou en corniére, fixant aux sup-

ports  les suspensions, transver-
saux, ancrages etc...

Toutes ces pieces étant particulié-
rement exposées aux fumees, leur pro-
tecticn contre la corrosion a di étre
soigneusement étudiée. D'une fagon
gene ale, les piéces les plus délicates
et de petite dimension sont en aronze
ou en cuivre; seules les piéces les
plus lourdes et les plus épaisses sont
en acier ou en fonte et sont piotegées
par une galvanisation a chaud, sevé-
rement controlée,

15. PORTIQUES DE LA JONCTION

Mous avons examiné jusqu’d présent
la consritution ges lignes de contact
et de leur appareillage, normaiement
utilises sur notre réseau.

Pour compléter ces descriptions, il
y au.ait lieu de mentionner les por-
tigues soupies, supportant les caré-
noiies des deux grondes gares de la
Jonction : Bruxelles-Nord et Bruxelles-
Midi. Ces gares, trés importantes (12
voies @ quai a Bruxelles-Nord et 22
a Bruxelles-Midi) possédent chacune
deux « grils » trés complexes présen-
tant un grand nombres d'appareils de
voie, et dont le sectionnement élec-
trique o dl étre poussé trés loin, pour
tenir compte de l'intensité du trafic.
Il a fallu créer de tres grands por-
tiques, enjambant toutes les voies des
grils sans support intermédiaire, pour :
— améliorer la visibilité des signaux;
— réduire les risques d‘accrochage,

en cas de petits déraillements
dans les grils;

— rendre possible les aménagements
successifs et les «ripages» de voie,
lors de |'exécution des diverses
phases.

Seuls quelques poteaux d'ancrage
ou de rappel ont été dressés au milieu
des voies.

A Bruxelles-Mord, les grands por-

tiques ont une ouverture d'environ
100 m.

A Bruxelles-Midi, le plus grand
d'entre eux mesure 153 m. : c'est le

plus grand portique de caténaire exis-
tant au monde,
Constitution des portiques
Ces portiques souples (voir fig. 21)
sont constitués par
— deux cdables funiculaires,
tant les charges wverticales;
— deux transversaux supérieurs,

suppor-
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fixant les cables porteurs des ca-

ténaires;
— deux
fixant

transversaux

versaux sont en bronze a 61

brins,

d'une section totale de 230 a 300

inférieurs

les fils de contact.

mm®, suivant les cas.

Ces

cables

funiculaires

Fig. 21 — Portique

et

trans-

Les quatre cables supérieurs sont « @
la terre », Seuls les deux transversaux

souple de la Jonction.

PORTIQUE SOUPLE DE LA JONCTION.
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Fig. 22 — Pylone en poutrelles Grey a
Bruxelles-MNord.

Fig. 23 — Levage d'un pylone en treillis
a Bruxelles-M'di.

; i

Fig. 24 — Pendulage d'un grand portigue
a Bruxelles-Midi.

inférieurs sont isclés par rapport aux
pylénes, par des isolateurs « noix »
d'une résistance mécanique de 20
tonnes, constituont un « demi-isole
ment. »=. Aussi les fils de contact sont
ils fixés a ces cdbles par des biel
lettes isclantes (également demi-isole
ment) pour compléter l'isolement ne-
cessaire entre caténaires voisines, oOu
entre caténaires et terre.

Lors du montage, les caténaires
futures ont été remplacées par des
charges  équivalentes  (contre-poids
d'appareils tendeurs) pour donner aux
cables funiculaires leurs formes et
leurs fléches futures, et permettre une
mise a longueur définitive des pen-
dules.

Types de pylones

Pour les deux grils coté jonction,
au voisinage des places et des boule-
vards olu |'esthétique devait étre par-
ticulitrement « soignée », il a été fait
usage de pylénes en poutres Grey,
assemblées par soudure, a section en
croix de Malte. Ces pylénes, plus
lourds et plus colteux, sont sensible-
ment plus « élégants ». Par contre,
pour les « grils extérieurs » des deux
gares, les pylones sont en treillis,
moins beaux, mais beaucoup plus
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économiques. Leur section & la base
est de 1,50 m. x 2 m.

Fondations

Les massifs de fondation des grands
portiques, se trouvant a l'angle de
nouveaux remolais d'une hauteur de
6 a 7 m., ont été exécutés avant
remblayage, et reposent sur le terrain
primitif la mauvaise qualité de ce
terrain (alluvions de la wvallée de la
Senne) a nécessité |'exécution d'une
vingtaine de pieux par fondation, Les
moments de renversement a la base

des plus grandes fondations sont de
l'ordre de 400.000 kg/m.

Au centre de ces énormes « flts »
sont ménagées des alvéoles destinée:

a recevoir les embases des pylones
Ces alvéoles ont les dimensions

suivantes

Longueur 2,20 m.

Largeur : 1,70 m.

Profondeur : 4,60 m.

Ces quelques détails, complétés pa-
les photos annexées, montrent |'am-
pleur des travaux exécutés pour
I"équipement électrique des deux gares
de la Jonction.

DEUXIEME PARTIE :
ETUDE ET MONTAGE DES LIGNES DE CONTACT

Aprés avoir examiné les parties
constitutives des lignes de contact, il
nous parait intéressant de résumer
briegvement les phases principales des
études préalables et des travaux de
montage et d'exécution de ces instal-
lations.

I. ETABLISSEMENT
DU SCHEMA. DE SECTIONNEMENT

Le programme des voies électrifiées
étant fixé par le service de |'Exploita-
tion, il convient en premier lieu d'éta-
blir, avec l'accord de ce service, le
schéma de sectionnement et d’'olimen-
tation, c'est-a-dire la position des iso-
lateurs de section et des sectionne-
ments a lame d‘air, le nombre et
I'emplocement des sectionneurs et in-
terrupteurs, etc...

En pleine voie, la caténaire est nor-

malement sectionnée au voisinage des

linisons de contre-voie, pour permet-
tre les « marches & voie unique », une
des lignes étant hors tension,

En gare, le sectionnement doit étre
etabli en tenant compte des lignes
prioritaires, des affectations normales
et possicles des faisceaux, wvoies a
quai, voies de circulation, etc.

* Le probléme est fort complexe, et
seule une longue expérience permet
d'arriver aux meilleures solutions,

Il 'y a lieu toutefois d'éviter les
sectionnements trop « poussés =, appa-
remment séduisants par les focilités
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théoriques qu'ils présentent, mais qu

entrainent des inconvénients sérieux

tels que :

— augmentation du colt des instal-
lations, et des frais d'entretien,

— complication des consignes d'ex-
ploitation et risques de fausse:s
manceuvres,

— multiplication des =points faibles»
et des dangers d'avarie;

— prolongation des mises hors ser
vice nécessaires a |‘entretien des
appareillages toujours délicats de
sectionnement et d’alimentation

2. ETABLISSSEMENT
DU PLAN DE PIQUETAGE

C'est le plan qui renseigne |'emplo-
cement, por rapport aux voies, des
supports, des caténoires et de leurs
ancrages et appareils tendeurs, de:
isolateurs de section et des sectionne-
ments, des interrupteurs et feeders,
etc...

La suite normale des études est le
suivante :

—— détablissement d'un plan des voies
aussi complet que possible, men-
tionnant notamment : les ouvrages
d’art, les quais avec pistes a bao-
gages et abris parapluie, les si-
gnaux, les conduites d'eau, égolts
caniveaux principaux, murs de
souténement, obstacles divers, etc.,

— etablissement d'un  projet de pi-
quetage sur plan, en tenan-



compte des regles normales de pi-

quetage. i

Relativement facile a faire en

pleine woie, il présente souvent de
grandes difficultés dons les gares, ol
il convient de tenir compte en outre
de nombreux faocteurs, souvent impré-
cis, tels que recherche de |'aspect
esthétique de |'ensemale, travaux réa-
lisés en phases multiples, possibilités
d'extensions futures, etc...

— vyisite sur place aprés matériali-
sation du piquetage par repéres
sur les rails, Cette visite permet
de corriger le projet, en tenant
compte de toutes les conditions
locales non figurées au plan;

—— mise a jour du plan de piquetage,
aprés la wvisite sur place, et de
nouveau aprés |'achévement com-
plet du travail, pour tenir compte
des modifications réalisées en
cours d'exécution,

3. CALCUL DES SUPPORTS ET FON-
DATIONS, ET NOMENCLATURES
DU MATERIEL MNECESSAIRE

Pour les caos normaux, des tablegux
de standardisation permettent de dé-
terminer sur-le-champ les types de
supports et de fondations; pour les
portigues de gares, qui peuvent va
rier a I'infini par leurs portées et
leurs charges, le colcul est nécessaire
dans chaque cos.

4. EXECUTION LCES FOUILLES
DES FONDATIONS
Ce travail se fait & la main, le

long des woies. En cas de maouvais
terrain, les fouilles doivent étre boi-
sées intérieurement,

De grandes difficultés se rencon-
trent parfois, en terrain aquifére ol
le pompage est nécessaire et en terrain
rocheux ot ‘on doit recourir & 'usaoge
d'explosifs.

Les terres extraites des fouilles sont
épandues sur place, si la chose est
possible, ou chargées daons des « trains
de terre » spéciaux.

5. BETONNAGE DES FONDATIONS

Ce travail se fait a 'aide d'un
train bétonneur, d'une capacité de
100 & 120 m", qui comprend princi-
palement

— deux wagons-bétonniéres, portant
également les sacs de ciment;
— quatre wagons-trémies avec cour-
roies  tronsporteuses  rechargés
chagque jour au chantier de |'en-
trepreneur d'un mélange tout-ve-
nant de sable et de gravier;

— un wagon-citerne, avec
d'alimentation;

— un wagon-centrale avec moteur
diesel et générateur électrigue.

En pleine voie, on dispose normale-
ment pour le bétonnage de deux plan-
ches de travail denviron 2 h. par
jour, une sur chaque woie. Dans ces
conditions, |'avancement journalier
moyen est de l'ordre de 1 km. de
double wvoie,

Les alvéoles destinées a recevoir les
poteaux sont réalisées au moyen de
carottes en acier, placées au préa-
laale dons la fouille et retirées peu
aprés le bétonnage. L'alvéole est alors
fermée provisoirement avec un cou-
vercle pour éviter l'introduction d'eau
ou de terre,

6. LEVAGE DES POTEAUX

Ce levage se fait également & |'oide
d'un troin essentiellement constitué
par un wagon-grue et 2 a 4 wagons
chargés de poteaux. Pour éviter toutes
les manutentions au chantier de |'en-
trepreneur, les wagons de poteaux
viennent du fournisseur chargés dans
I'ordre woulu, chaque poteau étant
numeéroté, suivant une nomenclature
pré-établie renseignant son profil, sa
longueur, ses percages, etc... La grue
déposant simplement les poteaux dans
les alvéoles, ou ils sont calés provisoi-
rement, |'opération est trés raopide, et
I'avancement journalier peut atteindre
3 km. de double voie. Ultérieurement,
les poteaux sont redressés et calés
dans leur position définitive.

pompe

7. SCELLEMENT DES POTEAUX

Le scellement des poteaux dans les
alvéoles suit normalement leur levage
a un ou deux jours. |l se fait au moyen
du train bétonneur des fondations,
ou au moyen d'un train de copacité
beaucoup plus faible,

8. LEVAGE DES TRAVERSES
ET CONSOLES

Le levage des traverses normales
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Fig. 25 — Bruxelles-Nord

ensemble du  gril  coté
Jonction
Fig. 2 — Train de béton
jes  Fordat
se¢ fait aussi a la grue, comme les
poteaux. Elles sont également char- Fig. 27 — Placement du cable transversal

gées sur wagon dans [‘ordre wvouly,
pour éviter les manutentions sur place.
La grue les dépose sur des corniéres
d’arrét, préalablement placées au som-
met des supports, le serrage des bou-
lons et la fixation définitive se faisant
aprés le passage du train. L'avance-
ment atteint également 3 km. de
double voie par jour.

Le levage des consoles o une voie,
relativement légéres, peut se faire a
la main. Les consoles doubles, et les
grands portiques, préalablement assem-
blés au sol, se lévent a la grue.

9. ARMEMENT CGES SUPPORTS

Pour cette opération, un train dis- | o y
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tributeur de matériel dépose au pied
de chaque poteau les diverses piéces
qu'il est nécessaire d'y fixer préalable-
ment au tirage, tels que haubans
d'ancrage, appareils tendeurs, ferrures
de fixotion des suspensions, des trans-

Fig. 28 — Levoge d'un potegu.
Fig., 29 — Ci-dessous : levage d'une con-
sole simple.

versaux et des ancrages, etc... Ces
pieces sont alors montées, et les por-
tiques sont préts & recevoir les cate-
naires.

10, EQUIPEMENT
DES PASSAGES SUPERIEURS

Le scellement et la fixation, dans
les possages supérieurs, des ferrures
supports de la caténagire peut se faire
par échelles roulantes, échafaudoges
ou wagons plates-formes, suivant l'im-
portance des travaux. Parfois un com-
presseur monté sur wagon est utilisé
pour le creusement des trous de scel-
lement par marteaux pneumatiques.

11. TIRAGE DES FILS

Cette opération est 'une des plus
importantes du montage des lignes
de contact.

Le troin dérouleur comprend prin-
cipalement un ou deux wagons-tourets,
chargés des différents tourets des fils
et cables, et un wagon plate-forme
sur lequel se tient le personnel,

Le tirage d'une caténaire de pleine
voie se fait normalement en deux
phases

Premiére phase : déroulage du por
teur principa suspendu provisoire
ment a chaque traverse, et du cable
de terre (pour une des deux wvoies).

Deuxiéme phase : déroulage simul-
tané du porteur auxiliaire et des deux
contacts, pendulés provisoirement au
porteur principal, dont la tension meé-
canique a été préalablement réglee.

L'avancement du train dérouleur se
fait sans arrét, & la vitesse de 2 a@
3 km/h. environ, sauf aux ancroges
ot |'arrét devient nécessaire. Compte
tenu de ces diverses opérations, |'avan-
cement moyen du tirage des caténaires
de pleine voie peut atteindre 1 km.
de simple wvoie par jour.

12. PENDULAGE ET REGLAGE

Le pendulage et le réglage (place-
ment des pendules, des transversaux,
des biellettes de rappel, etc.) se fait

par eéchelles roulantes déraillazles,
entre le passage des trains.
Cette opération est longue; il v @

liew de permettre le travail le plus
longtemps possible avant larrivée de
chaque train.
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Fig. 30 — Levage d'un portique 4 six voies

La protection du chantier est réa

liste par « radio-sentinelles » : wune
équipe de deux agents, munis de
postes de radio portatifs protége le
chantier. L'un d'eux se trouve au voi
sinage des echelles, I'autre a la ca
hine i¢ signal i précédents
Lorsgu'un train est annoncé agent

la voie, et ce n'est qu'aprés dégage-
ment du gabarit que le signal préce-
dent peut étre mis ou passage.
Mentionnons  également  ici les
autres opérations, complétant |"équi-
pement des lignes de contact place-
ment des commexions équipotentielles,
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des feeders d'alimentation, des isola
teurs de section, des sectionneurs et
interrupteurs, etc...

13. CONFECTION DES DES
DES FOMNDATIOMS
mant = se place @ la base du poteau
pour en assurer la protection, jusqu’a
10 ou 20 cm. ou-dessus du niveau
du sol. L'exécution de ces dés se fait
généralement, comme le scellement
des poteaux, avec un train bétonneur
de copocité réduite

Tirage des
caténaire

Fig. 31
fils de la



Fig. 32 — Pendulage de la caténaire.

En principe, les dés devraient se
faire aprés mise en charge des po

teaux (gQui prennent alors leur posi-
tion définitive), c’est-a-dire aprés le
tiroge. Toutefois, suivant les néces
sités  du  planning des travoux, ils
s'exécutent parfois plus tét, sans in-
convenient sérieux,

14, PEINTURE DES SUPPORTS

Comme dit plus haut, les poteaux
et les traverses en Grey sont peints
tandis que les consoles, traverses,
poincons, etc., en profilés assemblés
sont galvanisés.

Les poutrelles Grey recoivent en
usine une couche de fond. Les opéra-
tions de peinture a faire sur place,

oprés montoge des lignes, sont les

suivantes

— retouches 4@ la premiére couche
de fond:;

— plocement de la deuxiéme couche
de fond;

— placement de la premiére couche
de finition:

NOTE

L'auteur n'a pas tout dit et il con-
vient, dusse sa modestie en souffrir,
de définir ce qui a été fait sur le

DE LA

— placement de la seconde couche
de finition;

— placement d'un enduit situmineux
a la base des poteaux, sur 40 cm.
de hauteur, comme protection de
la partie la plus exposée;

— placement d'inscriptions diverses,
telles que le numéro du poteau,
la distance de la prise télépho-
nigue voisine, etc,

Lorsque le planning des travaux ne
permet pas l'achévement de la pein-
ture avant la mise sous tension des
lignes de contact, on s'efforce de ter-
miner auparavant les traverses et les
parties supérieures des poteaux, lo
peinture des parties inférieures pouvant
se faire sans danger aprés la mise
sous tension.

153, ES5AI5 CE RECEPTION

Les principaux essais de réception
sont les suivants
al Réception mécanique

Eile se fait du toit d'un autorail
diesel d'entretien, muni d'un panto-
graphe gradué qui permet de contrdler
tacilement les désaxements, les déni-
vellations, le passage sous les croise-

ments et les isolateurs de section,
etc
bl Reception électrigue :

Pour déceler les défauts d'iso’ement.

les divers troncons des lignes de con-
tact sont mis sous tension alternative
de 20.000 V. environ pendant quel-
ques instants; les résistances d'isole-
ment de chaque trongon sont alors
mesurées,

Aprés ces opérations et I'exécution
des retouches qui se sont avérées né-
cessaires, la ligne peut étre mises sous
la tension de service de 3.000 V. et
livrée a l'exploitation; un certain
nombre de trains d'essais destinés a
assurer  l'initiation des conducteurs,
circuleront pendant quelques jours
(les premiéres circulations se faisant
a allure réduite).

Il ne restera plus qu'a couper le
ruban symboelique, lors du départ du
train officiel inaugurant la ligne nou-
vellement électrifiée,

REDACTION

réseau de la S.N.C.B. et de mettre
en eévidence |'importante contribution
que nos ingénieurs belges ont apporté
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au progrés en matiére de caténaires
pour courant continu 3.000 volts,

lls ont, en effet, creé un type de
lignes de contact donnant pleine sao-
tisfaction avec le minimum de dépenses
et le maximum de légereté,

Une telle technigue implique, avant
sa matérialisation, des recherches
longues, méthodiques et raisonnées
sur chaocun des éléments constitutifs,

On peut dire que chaque piéce, si

petite soit-elle, a été étudiée et
essayée avec toute la minutie pos-
sible.

MNos ingénieurs ont trouvé aupres de
nos firmes spécialisées des collabora-
teurs de choix et des exécutants gqui
résolvent avec brio toutes les diffi-
cultés qu'un tel travail offre; en effet,
tout ce réseau aérien qui sort de
terre au fil des jours, est établi sans
que |'exploitation en souffre de fagon
visible, et sans perturbations intem-
pestives,

31, avenue de

Tél. : 26.62.79

— (ransmeétal ——

SOCIETE ANONYME

MATERIEL DE SUSPENSION

POUR

LIGNES CATENAIRES

(Chemins de fer & tramways)

Selliers de

Ceci démontre donc que la contri-
bution belge dans ce domaine comme
dans beoaucoup d'outres, est de qualite
et |'expérience ocquise nous met en
mesure de mettre notre savoir au ser-
vice des résegux étrangers.

En effet, la Belgique trouve, de ce
fait, dans ce domaine si spécialisé des
lignes caténaires, une position excel-
lente sur le marché mondial, conforme
a sa vieille tradition industrielle.

Mous sommes parfaitement en me-
sure d’exporter matériel et personnel
de maitrise pour le montage : maté-
riel de qualité, économique et résis-
tant; personnel de maitrise formé &
la dure école de l'expérience et dont
la haute conscience professionnelle est
de tradition chez nous.

MNes ingénieurs ont donc grand me-
rite d'avoir rendu une telle chose pos-
sible et parmi eux, l'équipe de lo
Direction de I'Electricité et de la Si-
gnalisation de la S.N.C.B. vient cer-
tainement en téte,

Moranville

BERCHEM Ste AGATHE
(Belgique)
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ENGEBEL

SOCIETE ANONYME

s PFPEC I ALITES!
® B AT I M E N T 5
® OUVRAGES D"ART
® TRAVAUX DE BETON
® TERRASSEMENTS

® R O U T E S

ELECTRIFIE EN
CE MOMENT LA
LIGNE 162 DE LA
SOCIETE NATIONALE DES

CHEMINS DE FER BELGES

DE NAMUR A ARLON

195, RUE COTE D'OR

SCLESS | N (LIEGE)
TELEPHONE : 52.19.13
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SOCIETE BELGE DE CERAMIQUE S.A.

«CERABEL»

DIVISION : PORCELAINE A BAUDOUR

TEL. : MONS (065) 213.15 et 213.16
TELEGRAMMES : CERABEL-TERTRE

L

TOUS ISOLATEURS pour appareillags
électrotechnique et toutes applications, a tres
haute, éa haute et a basse  tension

L

— ISOLATEURS DE LIGMNE pour toutes tensions
Types Cloches et Capots.

- ISOLATEURS DE SUSPENSION, antibalangant
et d'ancrage pour électrification  réseaux
voies ferrées

LABORATOIRE D’ESSAIS JUSQUE 2.500.000 VOLTS,
300.000 PERIODES/SEC.

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

® Pieces métalliques en grandes séries d'apres
plans et modéles pour toutes industries.

® Découpage des isolants en feuilles

LES ATELIERS LEGRAND socitre anonyme

284, AVENUE DES 7 BONMNIERS » FOREST-BRUXELLES + TEL. : 44.70.28-43.84.94
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A LA MANIERE DE...
LES BELLES MARCHES

'IMPRUDENCE
d’'un wvoyageur le
13 décembre der-

nier en gare de
Bruxelles - Mord a
été I'occasion

d'une bonne per-
formance sur la
ligne 25 de Bru-

xelles a Anvers,
Elle a eté realisée par le train 533,

8 h. 32 avec
deux rames banlieue
rame 1935 soit en tout

la composition
1939

huit

départ
suivante
et une
voitures.

Le 533 Bruxelles-Nord a
? h. 02 soit avec 10 minutes de re
tard sur I'horaire; un démarrage éner-
gigue nous fit passer Schaeraeek en
vitesse, le dernier cran étant mainte-
nu jusqu'a Haren (bifurcation vers le
garage),

Il continua sur la loncée jusqu'a
Vilvorde o le 120 km/h. fut repris.

La tension en ligne était bonne et
se maintenait au-aela de 3.000 V. ;
par un beou temps clair, sur une voie

quitta

parfaite, on conserva sans peine la
vitesse maximum autorisée,
Eppegem (km. 13,8) fut passé @

Q@ h. 09 min. 30 sec. et Weerde une
minute plus tard.

Le controller ramené & zéro avant
d'aborder la courbe avant le canal,
la vitesse décrut rapidement jusqu’a
I'arrét @ Malines @ 9 h. 12 min, 50 s.

Les 20,7 km. qui séparent Bruxelles-
Mord de Malines ont donc été couverts
a la moyenne de 103,2 km/h.

Le 533 démarra ensuite a 9 h. 13
min. 45 sec. et passa Malines-Mek-
kerspoel au  maximum permis de

L LOITATION

KEHYAA AR A RAARAKHA R A/ RN R

Par J. LYS, Ingénieur U.I Lv.

120 km/h., vitesse qu'il conserva jus-
qu'd la bifurcation de Contich (km.
29,6) avec passage a 9 h. 20 min.
45 sec.

Hove est
25 sec. (km. 36,4)
? h. 23 min. 25 sec.

Depuis Malines, le dernier cran a
été maintenu; le courant est coupé
aprés Hove pour arriver @ Mortsel a
environ 80 km/h.

passé @ 9 h. 22 min.
et Oude-God a

A Berchem (km. 42.1) traversée 4
9 h. 25 min. 20 sec., la vitesse est
tomiée a 60 km/h

A partir de Berchem le 533 ralen
tit tortement jusqua Anvers-Centia

ou il stoppa @ 9 h. 27 min. 45 sec.
(heure d'arrivée normale 2 h. 24)

ayant couvert 44 km. en 25 min.
45 sec. a la vitesse commerciale de
101,4 km/h,

Une fois de plus, se démontre la
souplesse de la traction eélectrique
qui permet sur des distances aussi
courtes de regogner un temps corres
pondant @ 20 % du temps alloué sur
une ligne ou les points singuliers sont
nombreux et qui est la plus chargée
du réseou; enfin, cette performance a
été réalisée en pleine pointe matinale.

—_——

Une gutre marche a été relevée
par notre collaborateur le 23 décem-
bre; nous lui laissons la plume,

« Communication de service : le
807 oattend la correspondance du
1607 » voila la phrase lancée ce

jeudi matin par les hauts-parleurs de
la voie & a Bruxelles-Midi pour faire
patienter le conducteur de notre
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LIGNE 50 : BRUXELLES-MIDI A GAND ST PIERRE

il faut leur ajouter un temps de frei-
nage évalué a 1 m. 20 sec.

) I Vitesse Vitesses
Distances | moyenne Temps AR
depuis Temps depuis d : partiels
epuis sur chaque
Bruxelles (M) | Bruxelles (M) Bruxelles (M) sur chaque troncon
km. kmih. trongon km/Zh.
|
ﬂ G — ) Pé
4 3' 55" 61,4 ¥ oA Sl
5 4' 35" - 655 "
. w o a5 102,8
& 5 10 69,8 0
‘ - 33 109
7 5 43 | 735 r
' ” 32 112,5
8 6150 | 768 31" 116
9 &' 46" 79.8 3~ 16
¥ 77| 824 31" 116
] 7' 48" | 84,6 0
; " 59 122
13 8' 47 88,7 p
' y 28 128
14 9 15 91 2gr 124
15 9 44" 92,6 5g 194
16 10° 13" o4 29+ 124
17 10" 42" 95,3 o
' ’ 57 126,2
19 11" 39 98 30" 120
20 12 09" 99 30" 120
21 120 39" 99,7 30" 120
22 13" 09" 100,3 3] | 116
23 13° 40" 101 54" 112.5
25 14" 44 101,7 37 116
26 15 15" 102,3 317 16
21 15 A6 103 59" 122
29 14" 45" 103,9 60" 120
31 17° 45" 104,8 59 122
33 18" 44" 105,9 57 1262
35 19" 41 106,8 58 |24'
37 20" 39" 107.6 58" 124
39 21" 37" 108,3 58 124
41 22 35" 109,1 58" 124
43 23" 33” 109,6 5?” ]2& 2
45 24" 30" 110,1 58 |24'
47 25' 2B" 110,7 59 ' 122
49 26" 27" 111.1 31 116
50 26' 58" 111,3 36" 100
51 27 34" 110,9 26" 66 4
52,4 28" 50" . 109 '
Il va de soi que les temps du ta- On remarquera aussi lo  faible
bleau donnant des temps de passage, moyenne réalisé sur les quatre pre-

miers kilométres (sortie de Bruxelles-

Midi par la Petite llel.

BB. 122 en partance pour Ostende.
Ce ne fut pas bien grave car le 807
quitta Bruxelles-Midi @ 9 h. 4 min.
45 sec. au lieu de 9 h,
Avec sa composition normale de
8 voitures de 22 m. dont & du type
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allégé soit 300 tonnes environ, le BO7
arriva a Gand-Saint-Pierre a 9 h.
33 min, 35 sec. ayant couvert les
52,4 km. du trajet en 28 min. 50 sec.
soit donc la moyenne de 109 km/h.
{heure d'arrivée normale 9 h. 31 min.);




il est a remarquer que la sortie de
Bruxelles-Midi s'est effectuée par la
Fetite lie soit donc @ une vitesse assez
lente pour arriver au pied de 1a longue
rompe de la chaussée de Ninove bien
connue des tractionnaires,

Le tabieau qui precéde montre les
vitesses moyennes reéalisées depuis le
départ et sur chague trongon de 1 ou
2 km.

Quoique le parcours en question ne
soit pas du tout exceptionnel, il est
intéressant a titre documentaire de
comparer les temps alloués pour
d'outres distances, soient :

Traction électrigue :
Schaerbeek-Louvain, 23 km. en
15 min.
Braine I'Alleud-Bruxelles-Midi, 19
km. en 13 min.
Bruxelles-Nord-Malines, 21 km.
en 15 min.
Gand-Bruges, 41 km. en 23 min.
Baulers-Braine [I'Alleud, 9 km.
en 7 min.
Traction diesel
Bruxelles-Midi - Braine-le-Comte,
30 km. en 23 min.

Bruxelles-Midi - Gond-5aini-
Pierre, 52 km. en 33 min.
Traction wvapeur :
Enghien-Ath, 23 km. en 18 min.
Braine-le-Comte - Bruxelles-Midi,
30 km. en 23 min,

—_——

En ce qui concerne tout spéciale-
ment la ligne 50 de Bruxelles-Midi
a Ostende-Quai, il est courant de voir
réaliser des performances remarquabies
avec les internationaux dont les rames,
toujours disparates, comportent par-
fois 14 ou méme 15 wvoitures;, les
BB 122 parviennent toujours & gagner
de précieuses minutes et méme a faire
I'heure & Ostende, I'arrivée de ces
trains @ Bruxelles-Midi se foisant fré-
guemment avec 15 minutes de retard.

Inutile de dire que ces retards
chroniques proviennent, neuf fois sur
dix, des fantaisies douaniéres aux dif-
férentes frontiéres franchies par ces
trains.

Bref, @ l'usage, la locomotive elec-
triqgue belge BB type 122 s'avére une

MNamur-Huy, 30 km. en 19 min.

=FERRY -

ZEEBRUGGE
SERVICE JOURNALIER :

Transports de marchandises en
wagons directs sans transborde-
ment entre toutes les gares du
Continent et de Grande Bretagne.

L'EXPEDITEUR CHARGE —

remarguasle réussite.

BOATS=

_ HARWICH

LE DESTINATAIRE DECHARGE

AUCUNE MANIPULATION EN ROUTE

CONDITIONS ET TARIFS :
SOCIETE BELGO-ANGLAISE DE FERRY - BOATS

SOCIETE ANONYME
ZEEBRUGGE
Tél. 540.21 a Zeebrugge
Télég. Ferryboot Zeedrugge

21, RUE DE LOUVAIN
BRUXELLES

Tél. 12.15.14 et 12.55.13
Télég. Ferryboat Bruxelles

Pour le transport de machines et
de piéces lourdes, des wagons plats
de grand tonnage pouvant aller
jusque 125 tonnes de charge peu-
vent &tre obtenus sur demande
spéciale.
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LE FERRY-BOAT

« DEUTSCHLAND »

par G. STETZA  Traduction de G. DESBARAX

ES changements
politiques issus de
la derniére guerre,
ont modifié cer-
taines relations in-
ternationales. Ain-
si la section GED-
SER  (Canemark)-

— WARNEMUNDE
(Allemagne), qui faisait partie de la
ligne SCANDINAVIE-BERLIN, a été
déviée en direction Sud-Ouest. Le tra-
fic Danemark - Allemagne se fait
maintenant par Korsor-Myborg-Flens-
burg-Hambourg, ce qui constitue un
détour important par rapport @ un
ancien projet connu sous le nom de
« ligne & wvol d'oiseau » passant par
I'ile allemande de Fehmarn,

Lo mise en service de ce nouveau
service de Ferry-Boats a exigé la con-
struction d'installations d'accostage et
de voies ferrées tant a GROSSENBRO-
DE (Allemagne) qu'a GEDSER (Da-
nemark),

Les chemins de fer de I'état danois
mettant, d'une part, en service le
transbordeur « DANMARK = et la
Deutsche Bundesbahn le nouveau Fer-
ry-Boat « DEUTSCHLAMNLC: », trois tra-
versées dans chaque sens sont effec-
tuées journellement entre I'Allemagne
Occidentale et Copenhague. Pour la
premiére fois aussi des trains entiers
peuvent étre transbordés.

Woici les principales caractéristiques
du nouveau Ferry-Boat « DEUTSCH-

Le ferry-boat « Deutsch-
land = ; on  remarguera
I'emplacement inusité de
I"'écubier,
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Le pont principal du ferry-
boat « Deutschland »
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LAND » de la DEUTSCHE BUMDES-
BAHMN :
Longueur totale 114,00 m.
Largeur totale 17,50 m.
Hauteur latérale jusqu’ou

pont des voies ferrées 7,05 m.
Hauteur latérale jusqu’au

pont plateforme 9,95 m.
Hauteur latérale jusqu’au

pont promenade 12,20 m.
Hauteur latérale jusqu’au

pont des chaloupes 14,55 m.
Tirant d'eau 4,50 m.
Caopacité de charge 4900 T.
Tonnage brut 4.100 T.
Vitesse commerciale 16  nceuds
Vitesse maxima 17,5 nceuds
Longueur de wvoies utiles 256 m.

Le bateau est propulsé par deux
hélices mues par 2 moteurs Diesel
MAN B cylindres et d'une puissance
normale de 2.750 CV. chacun — en
complément 4 moteurs Diesel de se-
cours de 500 CV. chacun. La construc-
tion en forme de orise-glace permet
au bateau de naviguer méme par mer
gelée. Un gouvernail & l'avant et un
a l'arriere focilitent les manceuvres
dans les ports étroits.

La proue et la poupe sont munies
de clapets ouvrants, permettant le
chargement et le déchargement des
véhicules par lI'avant ou l'arriére. Sur
les 3 voies ferrées peuvent se placer :
10 woitures & voyageurs & bogies, ou
24 wagons @ marchandises, ainsi que
quelques autos. Quand il n'y a pos de
matériel ferroviaire a bord, il y a place

pour 110 autos, plus toujours 1000
passagers, qui disposent de tout |'es-
pace desirabie,

A l'avant du pont promenade se
trouve le grand restaurant, a l‘arriére
differents salons et y attenant une
surface en piein air ovec chaises et
fauteuils. Sous la gare se trouvent
les salles des machines, encore quel-
ques salons pour passagers et les lo-
caux pour l'équipage et le personnzl
hatelier.

Sur le pont des chaloupes, il ¥
a 8 canots de sauvetage (pour 58 per-
sonnes chacun), 2 chaloupes @ moteur
(pour 48 personnes chacune), ainsi
que des radeaux, ceintures et gilets
de sauvetage en quantité, Sur le méme
pont se trouve la cuisine reliége au
pont-promenade par un monte-plats,
son égquipement trés moderne permet la
préparation de 300 repas a ['heure.

L'équipage comprend 55 hommes
répartis en deux équipes, alternative-
ment @ bord et 4 terre. Le personnel
hatelier est de 49 personnes.

Il va de soi que ce bateau est doté
d’installations des plus modernes au
point de vue navigation, radio et ra-
dar; le confort est remarguable et les
passagers bénéficient d'un service raf-
finé

Ajoutons enfin que les chemins de
fer danois viennent de mettre en ser-
vice sur la méme ligne le Ferry-Boat
a« KING FREDERIK [IX ».

De cette maniére, la ligison SCAMN-
CINAVIE-ALLEMAGME  est assurée
par un matériel de tout premier ordre.
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- W
SOCIETE AMNOMYME

— 8L , / i
HERSTAL (Belgique)
MOULAGE EN COQUILLE DES METAUX NOM-FERREUX

35, RUE PEPIN D'HERISTAL
Lamac ou Zuincuial, allioge dalluminium

et le Bronze d'aluminium

QUEL CALDEAU LUI OFFRIR ?

UN LIVRE!

TOUTES LES NOUVEAUTES

LIBRAIRIE MINERVE

G. DESBARAX

7, Rue Willems, 7, a Saint-Josse-ten-Noode
BRUXELLES
Tél. : 18.56.63
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RAMWAYS

LA SOCIETE DES RAILWAYS ECONOMIQUES
DE LIEGE-SERAING ET EXTENSIONS

E mémoire de Lié-
geois, la dénomi-
nation « Tram
vert = a été don-
née au matériel
des R.E.L.5.E. bien
que les voitures
d'autres compa
gnies aient, en
recu cette livrée

leur temps,

Le dit matériel a peu de secrets pour
les initiés, les publications spéciali
sées, et notamment notre revue, ayant
eu, @ maintes reprises, |'occasion d'en-
tretenir leurs lecteurs de sa moder-
nisation.

Peut étre [|'historique de la société
est-il moins connu, encore que cette
derniére, comme les peuples heureux,
n‘oit pas d'histoire, paraissant étre
restée en dehors des conflits qui, a la
pleine efflorescence des réseaux fer-
rés uragins ont agité et compagnies
exploitantes et oautorités administra-
tives pour susciter dans nos grandes
villes ce qu’on appela, a I'époque, la
« guestion des tramways =,

Les R.E.L.S.E. ont été fondés le

21 juillet 1881, avec, comme objet,
la création d'un tramway de Liége a
Jemeppe, par Tilleur, ainsi que les

extensions a réaliser. MNotons en pas-
sant que la raison sociale parait deés
I'abord, inexacte, la ville de Seraing,
sise exclusivement sur la rive droite
de la Meuse, n'étant pas desservie.

Dés mai 1881, la société mettait
en service la ligne « Avenue Blonden,

par Ed. FELLINGUE,
délégue local A.B.A.C. 4 Liége

Petit Paradis, Fragnée, route Liége-
Huy jusque Jemeppe-Eglise, avec
terminus urbain au bas de la rue des
Guillemins. La wvoie était simple, a
I'écartement de 1,435 m. et établie
sur siége spécial, partout ol la chose
avait été possible,

Le dépdt et les ateliers étaient sis
a Sclessin, @ l'emplacement actuel de
la « Lainiére =

Lo troction était ossurée par 12 pe
tites locomotives a vapeur, construites
par les ateliers de Tubize, Ces ma-
chines, @ 2 postes de commande, ou
mécanisme dissimulé par des téles de
protection, semblent avoir servi de
modéle, en petit, leur poids excédant
de peu 10 tonnes, aux H.L. de la S.N
C.V. Les plate-formes, toutefois, res-
taient ouvertes a tous vents et n‘ont
recu  un  vitrage protecteur, Vers
I'avant, qu’aux environs de 1900,

Le parc se complétait de 30 wvoi-
tures, d'un type uniforme rappelant,
également, le matériel vicinal de |"épo
que; elles offraient 24 ploces d'inté
rieur, par groupes de 8; |'attelage
était a tendeur a vis simple, sans
palonnier, @ l'instar du =« grand frére »
et des tramways verviétois; les tam-
pons, centraux, étaient ronds, a |'ori-
gine. Un wagon plat, construction
« Métallurgique » encore en service,
comme échelle de secours, peut tou-
jours donner une idée du matériel
de |'époque.

La traction wvapeur, constituant une
nouveauté, en service urbain, permet-
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Place de la République Francaise en 1930 :
matrice 156 des Unifidés lex

tait une exploitation particulierement
rapide, trop, méme, aux yeux de cer-
tains, néanmoins, dés 1884, la société
ostenait de la ville de Liége, |'exten-

sion de sa ligne de la Chapelle du
Paradis a la place Cockerill, par les
quais; le troncon de |'avenue Blonden
fut abandonné.

Le croisement, au pont de la Bove
rie, de la ligne a traction chevaline
£l Thu, iItre-L '_,': F avait MecCessite
une curieuse signalisation par séma

| r atto g el =1l lu

pont; il est a noter gu'une redevance
voyageurs etait perque au profit des
« tramways liégeois » pour utilisation
du parcours Evéché-Université, faisant
partie d'une concession directe « Guil-
lemins Bonne-Femme », par le quartier
du Commerce, accordée en 1874 & la
société précitée, mais jamais réalisée
dans sa formule primitive.

Dés ce moment, le « tram a va-
peur = ne connut plus d'extension et
I'etfort de la société porta sur 'amé-
lioration du réseau ferré par 'augmen-
tation et l'amélioration des garaoges.
La compagnie s'occcupa d'ailleurs, a
I'époque, de |'établissement et [|'ex-
ploitation de lignes de tramways dans
le pays, notamment une des deux pre-

miéres lignes vicinales belges, celle
du littoral.
En 1897, les R.E.L.S.E. reprirent

a la Société des Tramways sérésiens
les droits @ la concession d'un tromway
entre le Pont de Seraing et le quar-
tier de Lize, qui lui avaient été accor
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Motrice L.5

55 dans son aspect d'origine et
Est-Ouest)
Photo Light Railway Transport League.)

dés en 1894 3 la suite d'une adjudi-
cation de la ville de Seraing.

La ligne fut mise en exploitation,
en traction eélectrique, dés 1900, par
les rues Cockerill, du Bac, des Bé-
guines, avec passage en tunne| sous
les wvoies du « MNord-Belge=», rues de
I'Hépital, du Chéne, du Pairay et de
Tavier, pour terminer au deld du cime
tigre. Elle était @ v métrique avec
lepot oux « Béguine Le matériel
du type « vicinal disparut en 1905,
| r 1 | '] et [s1d1a

avec la ligne prin
Cll..lLJ.l.' rendue I_:I'L.i'\'v-ll.l e par 13 recons-
truction du Pont de Seraing, effectuée
a cet effet, aux frais de la compagnie.

Bien gu'envisagée déja en 1896 sur
la ligne « Jemeppe-Liége », la trac-
tion électrigue ne devint générale
qu'en mai 1905, en méme temps la
ligne était prolongée en plein centre
de la ville, place du Theatre, par lo
rue de la Régence. A la méme épogque,
la société, battant de vitesse les atram-
ways liégeoiss, reprit 'exploitation du
tramways de Cointe avec son propre
matériel (veir « Rail et Traction »,
n" 27 — octobre a décembre 1953).

L'electrification avait, évidemment,
entraing une modernisation compléte
du matériel. Les premiéres motrices,
au nombre de 35, construites, en 1904,
par les ateliers « Ragheno » et de
« Mivelles » sont restées des modéles
du genre. Elles ont assuré, sans dé-
faillance, durant de nombreuses an-
nées, la traction de trains de 3 ou 4
voitures, sur un parcours & profil aisé,
sans doute, les remorques étant a>an-



données @ la « Bangque » au pied de
la rampe de Lize, mais coupé de nom-
breux passages a niveau industriels
et encombre d'un charroi lourd.

Les vieux Liegeois se souviennent,
sans doute, de ces convois OUvFiers,
surchargés, gagnant la banlieue dons
la brume matinaie de la vallee mo-
sane, motrice lancée en « paralléle »,
le conducteur, la main sur la ma-
nette du frein direct entr'ouvrant la
giace avant de sa plate-forme pour
chasser, @ coups de sifflet impérieux,
les marchands de charbon ambulants
partant s'approvisionner aux charbon-
nages et dont les lourdes charrettes,
a traction canine, particuliérement
sonore, avaient wune facheuse ten-
dance @ emprunter les rails qu'ils ne
quittaient en conversion serrée, vers
la gauche, qu’aprés multiples et impé-
rieuses sommations,

Les petites remorques de tram a
vapeur avaient été conservées, renu-
merotées 201 & 230 et Laptis-es,
« petits fumeurs » par le personnel,
mais de coquettes voitures de premiére
classe, analogues aux motrices (séries
70-89 et 90 a 99) leur étaient ad-
jointes; pour un supplément de gquel-

gues centimes, elles offraient aux
dilettantes des siéges « empire» a
dossier en cuir repoussé, des glaces

biseautées, le chauffage électrique et
un somptueux éclairage, par giran-
doles @ 4 oranches.

La wvoie était doublée sur la pres-
que totalité du parcours « Liége-Pont
de Seraing » et les installations de
Sclessin ne pouvant étre agrandies,
le dépdt et les ateliers émigrérent a
Jemeppe, a leur emplacement actuel.

La société ne produisait pas son
courant de traction, gqui était fourni
par la société du « Pays de Liége »
a Sclessin,

Il faudra, toutefois, attendre 1912
pour voir procéder a de nouvelles
extensions. L'A. R, du 26-5-1912
concéda aux R.ELS.E. le prolonge-
ment de la ligne de Jemeppe ju.gu’au
passage a niveau de Flémalle-Haute.
Toujours par A. R, du 30-1-1913,
la ligne de Lize est poussée jusque
la lisiere du oo0is de la WYecquée
{Biens Communaux) et le 22-5-1914,
un autre A. R, autorise |'extension,
qui est, en fait, une ligne nouvelle,
de la rue du Bac & Seraing, jusqu’oux

cristalleries du  Val-Saint-Lambert,
permettant ainsi une jonction directe,
par tiamway, avec la ligne vicinale
« Val-Saint-Lambert-Clavier =,

Bien que la voie ait été posée sur
presque tout le parcours, la ligne ne
put jamais étre expioitée qu'entre la
rue du Boc (Bonque) et le passage
a niveau de Marihaye, en raison du
veto de la Compagnie du MNord-Belge
a franchir ledit passage. 1l parait
qu'un accord était prés d'intervenir...
en 1935, peu avant le remplacement
du tram par une ligne de trolleybus.

Quoi qu'il en soit, ces diverses
extensions avaient nécessité |'ougmen-
tation du parc @ matériel 10 mo-
trices (40-49) et 15 remorques assor-
ties (231-245) ces derniéres a deux

classes, furent livrées peu avant la
premiére guerre, par les ateliers de
Nivelles.

Il faudra attendre 1938 pour voir
les R.E.L.5.E. procéder a une nouvelle
extension de leur réseau ferré. Peu
avant les événements de 1939-1940,
une ligne avait été ébauchée sur le
territoire de la commune d'Ougrée,
par le nouveau pont. La destruction
de l'ouvrage, le 11 mai 1940, a re-
tardé jusqu’'a ce jour la mise en ser-
vice de la ligne, qui a été détournée,
dés 1941, par I'ancien pont d'QOugrée,
jusqu‘ou passage a niveau de la gare.

En 1925, une voie d'évitement, sur
siege spécial, le long de la voie ferrée
Liege-Mamur a, toutefois, été construite
entre Tilleur-Eglise et la rampe du
Pont de Seraing, quai des Carmes,
pour parer aux interruptions du tra-
fic nées des perpétuelles inondations
résultant de |'affaisement du quai des
Carmes et de la rue Vinave, Elle a
disparu a la fin des travaux de deé-
mergement.

Toutefois, dans l'intervalle, le maté-
riel roulant s'était enrichi de 20
lourdes remorques (les gros fumeurs),
primitivement destinées 4 un réseau
russe (246-265) et de 9 maotrices,
semblables, dans leurs grandes lignes,
a leurs ainées de 1913-1914 et pro-
venant, comme elles, des ateliers de
Mivelles. Ces woitures (50-58) entré-
rent en service peu avant les cata-
strophiques inondations de 1926 et
permirent l'instauration d'un  service
cadencé, de & en & minutes, au déparl
de Liége, alternativement wvers Je-
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meppe-Flémalle et Seraing-Lize, ou
lieu d'un service de 10 minutes, vers
Seiging, avec transsordement au Pont
de Seraing, transocordement annoncé
réguliérement par les percepteurs par
le savoureux  « Jemeppe-Flémalle-
Change » resté aussi populaire que
le céigbre = Alleman bediend — Tout
le monde servi, siouplait » des T.B.

A l'occasion de [I'Exposition de
1930, le terminus de la place de la
République Frangaise, par ailleurs
assez incommode et ou les manceuvres
devaient s'opérer par gravité, avec
concours d'huile de bras, fut remplacé
par une boucle, empruntée en com-
mun avec les lignes T.U., ainsi, d'ail-
leurs que la wvoie de départ par la
rue de I'Université. Un terminus & re-
broussement, wvestige du tram & va-
peur, a été maintenu place Cocke-
rill, pour parer a toute éventualité.

Il nous reste a parler des derniéres
nées de la compognie, les motrices
« Brugeoise », série n" 300, de 1933-
1934, mais ces derniéres sont tele-
ment connues qu'une description,
méme sommaire, s'avérerait fasti-
dieuse; touchons, plutét, un mot des
voitures qui ont porté le méme nu-
méro et gui sont tombées dans 'ouali;
il s‘agit de remorques « balodeuses »
qui paraissent avoir connu peu de suc-
cés et qui ont terminé leur carriére
en jouant les utilités deux d'entre
elles, préalablement surélevées ont
servi de remorques au «tram canard »,
et deux autres auraient été converties
en... corbillard, pour le service de la
commune de Seraing, durant la pre-
miére guerre,

Bien que les R.E.L.S.E. n'aient
aucun matériel « marchandises »,
outre les transports funéraires qui
viennent d'étre évogués, la société
coopéra aux transports de denrées ali-
mentaires, connues sous le nom de
« tram de ravitaillement » durant la
premiére guerre mondiale; de 1940
a 1945 méme un service de messa-
geries, assuré par les motrices 15
et 16 et trois remorgues de la série
20, fonctionnait entre la place Cocke-
rill, Seraing et Flémalle, enfin, durant
tous les travoux de démergement, soit
de 1926 4 ces toutes derniéres an-
nées, le transport de conduits en bé-
ton, fabriqués dans un chantier proche
des installations du Standard F. C. &
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Sclessin, jusqu'a leur lieu d'utilisation
était assuré par des motrices de ser-
vice et des «plats », dont certains,
spécialement aménagés a cet effet,
permettaient la descente directe du
conduit dans la fosse d'égout, géné-
ralement creusée entre les voies.

Citons aussi les services =« en ra-
fale » entre les installations de Scles-
sin et le centre, les dimanches de
matches aux terrains du Standard et
de Tilleur. Des essais de rames @
grande capacité, composées d'une mo-
trice 1933 et de 3 grandes remorques
ne paraissent, cependant, pas avoir
donné de résultats concluants,

De méme, le déplacement de I'indus-
trie wallonne a rendu inutiles ces
trains ouvriers, signalés par un fanal
vert, ramenant vers Liége, de 16 a
18 heures de véritables grappes hu-
maines. Actuellement, le service peut
étre  assuré, presque exclusivermnent,
par les grandes motrices a boggies;
les motrices a 2 essieux de 1913 et
1925 assurent les services de navette
et la petite ligne d'Ougrée, leurs de-
vancieres de 1905 n'assurent plus
gu’un service de travaux. Quant aux
remorgques, seules les anciennes
« mixtes » renumérotées 101-115, font
seules de rares sorties.

la société satisfaisant
@ la maladie du jour... a mis sur pied
divers services d'autobus, constatons
qu'elle a compris le véritasle réle de
ces véhicules, qui est non de concur-
rencer ou de remplacer le tramway,
mais de lui procurer une clientéle
d'appoint. Des lignes ont été poussées
vers les hauteurs de Seraing, Monte-
gnée et Saint-Georges, la ol la voie
ferrée ne pourrait rencontrer un tra-
fic suffisomment rémunérateur; ainsi
de nouveaux clients sont amenés agux
points de coincidence Flémalle-Ter-
minus, Jemeppe-Eglise et Pont de Se-
raing.

Et pour terminer, constatons comme
I"étude qui a servi de base au présent
exposé, peut-étre un peu fastidieux,
que, dans le domaine des wvoies et
des lignes aériennes, la société a appli-
qué a ses installations tous les progres
que la technique moderne a pu appor-
ter @ ces divers équipements {(croise-
ments et traversées en acier coulé
d'une seule piéce, ou lieu d'assem-

Pourtant, si



Locomotive a vapeur Ploce
Cockerill en 1889

Fremiére motrice électrigque
de 1905.

Trains spécioux de match

le football en 1925

Collection de |'auteur

blage, durcissement des tables de rou fois eté contestée, il faut bien admettre

lement des rails, fil rainuré pour le que les vitesses commerciales qui ont

contact aérien, aiguillages électriques, ainsi pu étre réalisées ne s'accommo-

etc.), sans oublier le frein a air di-ect, dent pas toujours d'une politesse

appliqué des 1905, a tout le matériel. « Vieille France». La vitesse est le mal
Et s' 'urbanité du personnel a, par-  du siecle.
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SOIXANTE -
AU  SERVICE
ET DU RESTE

DE

QUINZE

ANS

L'EUROPE
DU MONDE

par H.F. GUILLAUME
et P. VAN GEEL

Suite — voir = RAIL ET TRACTION », n"* 29, a 33.)

II. — LE MATERIEL ROULANT (Suite).

1914-1918 La grande guerre opéra
des coupes sombres dans l'effectif de
la Cie des WL; la perte du parc
russe, des voitures confisquées au profit
de la Mitropa creee sur ce vol, et ae
celles utilisées par la Croix Rouge et
les autorités militaires n'était com-
pensée que par une cingquantaineg Qe
grace a ces constr

tions nouvell e parc d'Eur

vehicules neufs

jentale put cependant fa
trafic renaissant ap és |"armistice.

La voiture-restautant 2419 merite
une place a part et nous allons résu-
mer ici sa glorieuse histoire.

Construite en 1913-14 par la Com
pagnie Générale de Construction a
Saint-Denis, elle comportait 42 places
en deux salles de 24 (1™ closse) et
18 (2° classe); dans la série 2403
2424D, elle fut autorisée a circuler le
4 juin 1914 et affectée en France &
la section Montparnasse sur le trajet
Paris-Saint-Brieuc; 1915-16 la wvoit
sur Paris-Le Mans, et durant 'hiver
1917-18 elle est mise en réserve gée-
rnérale pour reprendre bientot a la
belle saison sur Paris-Trouville-Deau
ville.

En septembre 1918, les ateliers de
Saint-Denis la transforment en  voi-
ture-salon et bureau et elle rejoint
bientdt le train du Grand Etat Major
francais.

Le 11 novembre 1918, en pleine fo-
rét de Compiégne, prés de Rethondes,
glle entra dans I'histoire en servant

de cadre @ lo signature de ["Armis-
tice.

En 1919, elle est rendue «a la
vie civile » et retransformeée en res-
taurant de 48 places, assure la ligne
Faris-Evreux,

Des medaillons avaient eéte

au platond pour

.
historique dont elle avait

places
a fr rappeler
evenement
ete e COdre
|- ."' d y t AT E | -
cédee au Gouvernement frangais et
regagne les 2QIN-LieMis,
elie y est transtormée en voiture-res
tourant-salon et ajoutée a la com-
position du train présidentiel frangais.

Affectee a ce train le 30 novemoure

AlTellers de

1920, elle ne servit gqu'une fois en
conduisant le Président Millerand a
Verdun,

Rayée des effectifs de la Compa-
gnie au début de 1921, elle retourna
pour la cinguiéme fois aux Ateliers
de Saint-Cenis qui la remirent dans
I'état ol elle se trouvait le 11 no-
vembre 1918,

Transportée par route, elle est pla-
cée dans lo cour d'honneur de I'Hatel
des Invalides le 27 avril 1921; elle
y resta dix ans, souffrant des intem-
péries et du mangue d'entretien que
I'Armée, foute de moyens, ne put
assurer.

Heureusement, un mécéne américain
intervint; grace @ son aide généreuse,
un abri en béton armé est érigé dans
la clairiére de Rethondes et la wvoi-
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Le Wwagon du Maréchal
DU

Voiture de I'Armistice
ture historique put quitter les In
lides le 8 avril 1927 passa & nouy i
e Ixy P r
mise en etar, et gagna son abrn gu
fut ernrnellerm j
vemore ¥/ par e .'\.".y.rur-.._:u FoCcn

La woiture 2419 gorda haout le

Flambeau du Souvenir, mais la seconde
guerre mondiaie se deéclencha et le
20 juin 1940, les Allemands sortirent
la relique de son aari et la remirent
a l'endroit exact ol elle se trouvait
le 11 novembre 1918,

Hitler et Goering y recevaient, le
22 juin, la deiegation frangaise venue
signer ['armistice... humiliation qui
allait déclencher une vague d'indigna-
tion qui ne se termina que dans les
ruines de la Chancellerie du Reich
pour 'un, et dans le suicide au poi
son pour |'autre,

Le 24 juin, montée sur des trucks
routiers, la voiture historique gagnait
Berlin ol ce pur trophée fut exposé
devant la Porte de Brandebourg

Ce premier voyage hors de France

de la 2419 lui fut fatal; elle aussi
paya la libération : reléguée dans une
gare de triage de la banlieue berli-

noise, elle y fut complétement dé-

truite paor un bombardement allié.
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FOCH

Fut ngné | Armirhce

11 HNovemere 1918

du 11 novembre 1918
Photo collection R. Commault,
1922  lci débuta le dernier chapitre
de l'histoire du matériel roulant de

T 1¢ Vi L iFé miet
que

[ el
est commandée en Angleterre; ce sont
les wvoitures type 52 a 16 places; les
premiéres, eiles méritaient quali
ficatif de « moderne » au sens actuel
du terme en l|langage ferroviaire; en
core une fois, la Cie des WL faisait
ceuvre de précurseur dans la mise en
application de cette nouvelle tech
nigue

Les 52 avaient les dimensions prin

cipales suivantes

e

Longueur hors tampons 23,450 m.
Longueur de caisse 20,500 m
Largeur 2,854 m

Elles comportaient guatre comparti
ments a 2 places situés au centre,
et huit & 1 place situés vers les extré-
mités a raison de trois et cing
respectivement; les cabines a un it
possédaient une armoire-lavabo avec
eau choude et froide et pouvaient
communiquer entre elles au gré des
occupants,

Le chaouffage eétait ossuré par un
double circuit de wvapeur et d'eau
chaude complété par un foyer a char



bon installé dans le coin du couloir
contre la paroi intérieure de la prate-
torme; |'éciairage electrique sysieme
Dick comp.enait dans chagque com
partiment deux lampes claires et une

vellleuse;, en outre, une liseuse se trou

vait a la téete de chaque lit; quarre
lampes éclairaient les portes d'entiée
La wventiiation était encore assuree

par des lamenes de verre a inclingi=on
variable disposees a la partie supe
rieure des tenétres mobiles.

Le chassis du type a longeron cen
trai el a |l'}r1gl'ri}f'l"-. auxiinairas
incorporait des eemens en  ac.er
moule, reunissant en un bloc la tra-
verse de tete, la traversz de pivot,
les longerons du wvestioue et les en-
tretoises, Les appareis ae choc et ae
trachion sont montes sur une s2conde
piece en acier moulé formant berceau
et boulonnée a la traverse de tere,
des coins éliminant le jeu.

deux

La poutre centrale est composge de
deux parois wverticales en toe de
8 mm. renforcée par des corniéres
réunies au sommet par une tole de
A& mm.: poutre, dont la forme
est celie d'un solide d'égale résistance

cette

centre, une hauteur de &/50 MM

EXTremive 14 i mm el

emeaent VIEE el et

nnee par trois coadre em ut

Les faux longerons qui supportent
la caisse sont liés a la poutre centrale
par 17 traverses en profilés,

Voiture restaurant ne 2537

La caisse est entierement métal
lique, en e emboutie pour les mon-
tants et les encadrements, en Ccor
Mg 25 p':lIJI' 185 scmenés aes purﬁl", et
en profile speCigi pour 1 Ceinture;
tous les rivets sont a tete fraisee; 1es
parais tronta.es sont en tole de 3 mm.,
armees de I'T'I\.‘.lf‘l'flr'lr"-_\_, e tout en toe ae
1,5 mm.

Les bogies, du type =« Pennsylvania s
possedent aeja un chassis en acier
mouie, proauit de la COMMIMN
WeALTH 5TeEL wy, de Saint-Louis
(Missou:i); 15 sont connus sous le nom
de bogie « F »,

Ce type 52 avec les compartiments
a 2 pwces au centre de la voiture
et sa variante 51 avec ces comgarri
mens concantres a une extremite se
ront repetes pius d'une fois (33 voi
tures avec caisse en teck en 1923-.£4,

144 en 1Y¥26, 20 en 1927, 8 en
1928 et 16 en 1929),

Les caisses en teck ne sont pas
encore abanaonnees : en 1922 no-

tamment en ltalie et en France avec
les wvoitures-lits type R a 16 places
en B compartiments a 2 lits et toi

lettes intermediaires: le chassis est
meta ivet tirant et J1e
sont du modele U, wvariante lu Hype
o L L] r F | er |
rfamment en Allemagmne I fut con
sideré longtemps comme  matérie
standard.

En 1925, apparaissent sur les lignes

Série 2537 a 2540 (1922

Phota W. L.}

piMING - CAR

1817
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baltes, les voitures type P de 38 plac:s
de 3" classe (9 compartiments de
4 places et 2 @ 1 place), a caisse
tolée, suivies en 1926 par les voitures
francaises du mémsz type offectées au
NMORD-EXPRESS, & caoisse en teck,
36 places en 9 compartiments égoux;

MEmi ML vOi t

Dans ces woitures entiérement ma2
talliques et & bogies P, les pa ois
séparant les 12 compartiments (& |
ou 2 ploces suivant les réseaux) ne
sont plus droites, mais forment un Z
trés ouvert, une paroi sur deux; dans
chaque compartiment se trouve un
lavabo-toilette placé contre la paroi
transversale, alternativement coté voie
et coté couloir, dans les renfoncements
des parois; les lits ont pu étre élargis
et tous les voyageurs disposent, hiver
comme été, d'eau choude et froide
sans quitter leur compartiment,

1926 C'est croyons-nous, |‘année
record pour le nombre de wveéhiculss
mis en service (372 plus 16 fourgons
dont un a8 2 essieux pour |'Espagnel;
citons, outre les voitures-lits types 51,
52, P et £ déja citees

- une voiture-restaurant « Présiden
tiel » & 42 places (30 + 12);

— six voitures-restaurants a 56 places,
avec tables @ 4 places réparties

52

Voiture - lits
a 26 ploces,
toutes clas
sos, pour les
Pays Baltes

1192

(Cliché
« Chemins
die fer »

en un compartiment « fumeurs »
a 8 rabies et un « non fumeurs »
de & tables;

quatorze voitures-restaurants a 46

places (24 -+ 18);
T |x
| X | rine 0 _,..-I._;l
EXPI u i i
compte un grand salon a le TOU

teuils, un petit salon a 4 fauteuis,
quatre petits salons @ 2 fauteuils
&1 whe cab.ne a wagages; |'ourre
voiture comprend un grand salon
a 12 fauteuils, un petit saolon de
4 et un autre petit salon a 2 plo-
ces, plus la cuisine commune aux
deux wvoitures : c'est le couplage
type Pullmann avec tous les fou-
teuils a siéges exhaussasles et dos-
siers réversibles;

trente wvoitures Pullmann en cou
plages 1" classe et 56 places en
deux wvoitures, pour le FLECHE
d'OR; la woiture de 32 places @
£ petits salons indépendants de 4
places et deux grands salons de
12 places chacun: la voiture de 24
places avec cuisine, trois salons de
12, B et 4 places respectivement;
a quelques exceptions prés, tous
les fauteuils sont accolés aux pa-
rois latérales, assurant ainsi la
meilleure wvisibilité,



— enfin, quarante voitures Pullmann
de 2™ classe a 89 places par
couploge de deux wvoitures, sont
construites pour |'ETOILE DU
NORD; la voiture sans cuisine est
a deux salons de 27 et 24 places;
la voiture-cuisine est a deux salons
de 20 et 18 places, chaque voi-
ture possédant en outre un com-
partiment a bagages,

1927-1929 421 véhicules divers sont

construits, sans qu'apparaisse un type

nouveau; 77 wvoitures-lits et 34 voitu-

res-restaurants awvec caisse en teck,
chassis métalligue & tirant et bogies
¥ sont classés comme construction
spéciale et hors série. Les autres vé-
hicules sont toujours de construction
meétalligue avec poutre centrale et
extrémités en acier moulé: cependant,
les nouveaux couplages Pullmann, type
FLECHE d'OR de 32 4 24 places de
17" classe, sont composés de voitures
metalliques sans poutre.

(A suivre)

RIVAROSSI

Chemins de fer électriques
miniature, écart. 16,5 mm. HC"
2 rails, courant continu 12 V.

® Reproduction fidéle de
prototypes réellement en
service,

® Qualités de fonctionne-
ment jamais atteintes a
ce jour,

CATALOGUE ILLUSTRE 1954

CONTRE REMBOURSEMENT DE
15, — Frs.
Pour le gros wuniguement :
CODACO

Chaussée de Minove
BRUXELLES

1072

Voyez réguliérement notre vitrine
d'exposition de la rue du Fossé aux
Loups (Grand'Postel & Bruxelles,
ou sont présentées les nouveautés
en vente chez votre détaillant-
revendeur spécialisé,

J.R. EDOUARD

Ing. ECAM

94, av. Albert - Tél. 43.25.09
C. C. P. 3354.44

Magasin et Exposition :
64, av. de la Jonction - Forest

TOUS LES ACCESSOIRES
pour

MODELES REDUITS

CHEMINS DE FER
M A R I NE

RUUms

5

e

Cad



LE SPECIALISTE DU TRAIN

. M. FERBER
MARKLIN

FLEISCHMANN - TRIX - RIVAROSSI
TOUS LES ACCESSOIRES
PREISER - FALLER - VAUPE - BUCO, etc...

46, RUE SAINT-JEAN - 138, RUE HOTEL DES MOMNMAIES

Tél. : 12.91.0} BRUXELLES Tél, : 37.65.42

R.C.B. 110.032
C.C.P. 7836.70 CCP. 762990

SALLE D'EXPOSITION OUVERTE DE 14 A 19 H.
41, RUE SAINT-JEAN, — BRUXELLES
NOMEREUX RESEAUX . EMTREE LIBRE

KILOMETRE 108

54

® LES PLUS BEAUX MODELES FRAMNCAIS EN O
® |OCOMOTIVES ET WAGONS
® Distributeur exclusif pour Paris des créations MUNIER,
DOCUMENTATION CONTRE 100 F.F.
110, RUE DE TUREWMNE — PARIS ™



parif durant 18 jwurs conséoutifs
1

La CARTE A REDUCTION DE 50° /s, permet de woyager 3
Efle colte 250 frs en 7* classe er 150 frs en I classe

MENT GENERAL DE § JOURS — 600 frs en 2% classe st 350 fes en 3
GEMERAL DE 10 JOURS — B50 frs en 7% classe et 500 frs en 3° classe,

OYAGEURS en GROUPE comporte une réduction de 25
au delh de 14 personnes.

classe

L'ABONNE
L'ABONMEMENT

Le BILLET A REDUCTION pour v
pour groupes, depuis 10 personnes jusgue 74 : g1 une réduction de 35°%/,
arcours minimum total de 150 Km.

Cette réduction est portée & 50°,,
Des TRAINS SPECIAUX peivent Etre commandes pour au mainz 125

par billet; pour au moins 200 veyageurs avec 50, de reduction.
AIRES. — Réduction de 50°0, 3 partir de 10 billets.

il est accompli un p
|
réduction de 33",

|

vOYIgeUrs. avec

BILLETS A REDUCTION POUR GROUPES SCOL

EXCURSIONS COMBINEES TRAIN AUTOCAR, EXCURSIONS MARITIMES, EXCURSIONS
DU DIMAMCHE, EXCURSIOMNS DIVERSES. — Prix forfaitaires et des plus écﬂl'lﬂﬂ'llqui.

’ Pour obtenir ces divers titres de tra.:tsp..rt % on s'adresse aux guichets des gares. Il n'y a
lir que de ,.f\\p*ﬁrlulrfv une photo en ce qui concerne

d'autre formalité & rem

la carte de ('rﬂju"] on sealement

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

S..REC., 5 A, A LIEGE. .:- TEL 43.29.01




