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L'ATTRACTION DE BERLIN

I£ y a plus de cent ans commenga £'histoire passionnantedu train
2lectrique quid s'avererait tellement nespectueux de £'environnement. Cela
se passait e 31 mal 1879 & Benlin, Lons de £'exposition {ndustnielle.

A cette cceasdon, un train LLLiput & traction Electrique, nEalist par
Wenner von STEMENS, décrdvit ses premi{Zres @volutions sur un réseau Long
de 300 m@trnes.

L'acces a £'atthaction coatait 20 Pfennia. Le train @volua quoti-
diennement dutant quatte mois de 11 @ 13 h et de 15 & 17 h. Plus de
90000 cutrdeux attendaient patiemment fLeun tour afin de connaitre fa ghande
sensation de feur vde : un thain tird par L'électricité et non plus par
fa vapeun.

. Peu de personnes song@rent a cette @pogue que £'attraction de Behr-
Ein constituadlt en fait, une Etape marquante dans La niche et jascinante
histoine des chemins de fex.

Le thain Liliput de £'exposition {ndustnielle de Bealin comprenait
ho4S wagons offrant sdix places dont fa remorque Etait assunée par une Lo-
comotive &lectrdique Longue d'a pedne un mithe cinquante.

Le machiniste montait cet engin comme un cavaliexr. Le moteur déve-
Loppait une puissance de 2,2 k) (3 ch ) et étaitf alimenté par un courant
Electnique de 150 Volt continu. la Locomotive prenait fe cowrant par un
nail central en cudvre, par friction de brosses de §ils de cuivre. Les
nails de cinculation assunaient Le neteur du courant.

Wexnex von Siemens, dgé @ cette Epoque de 67 ans voyait dans son
thadin authe chose gqu'une attraction. En 1879, (£ ferdvait & son frdne Canl :
"Si cette chose prouve ce gqu'elle est, ce dont je ne doute point, clfe
auta une sudite {mportante.

Siemend croyait feamement en £a thaction #Lectrique. Peu de temps
apnés £'exposition de Benlin, {£ prnoposa a £a ville d'y (nstalles une
"Hochbahn" &Lectrique.

Pour divens motifs, ce projet ne quitta pas La table de dessin. Par
consZquent, Siemens décdda de crden un tham éLectnique chdinaire dent €'in-
stallation étadt plus simpfe et modns coafeuse. A pattinr du len mal 1§81
€e premien thain Elecitrique du monde circula @ Gross-Lichternfelde prds de
Bealin sun une €igne a voie métnique, Longue de deux kilom@tres et demd.
L'abimentation se faisait en courant de 180 Volt continu. Le train dévelop-
pait une puissance de 70 chevaux et pouvait attedindre La vitesse de 40 km/h.
Le courant passadit par un raif et rnetowrnadit pax €'authe. En 1890 on {n-
Stalla une caténaine et Le tram fut Gquipé d'un pantegraphe qud avadd une
gorme Efrange, au moins s£ on Le considirne selon nes principes modernes

Une figne caténaine pour C'atimentation en courant fut appliquie
pour La premilre fods en 1881 & Pands. Les pantogravhes glissadent dans
des tubes fendus placts sur des poteaux e Leng de la vede.




LES ARANDES ETAPES DE LA TRACTION ELECTRICUE.

1882 : La premidre Locomotive @lectrique dans Les mines.

1693 : Essais en France d'une Locomotive @ 3 essdeux de 45/46 t. Le cou-
rant tadit feurni pan une battenie de §0 é€éments, placée sur fa
Locomotive.

1895 : Lles Chemins de fer de £'Etat Belge effectuent des parcours d'essais
avec un vEhicule 8fectrique qui atteint fa vitesse de 60 km/h. Deux
des thods essdeux Etalent mofeuns. La battenie électrique de cet
engdin pesait 10 000 kg.

1896 : OQuventune a Budapest de La premi@ne Ligne de chemin de fen souter-
radne du continent.

1899 : La BURGDORF-THUN BAHN en Suisse est £a premidne fLigne principale en
Europe & étne exploitée en traction électnique. Le courant thiphasé
fut utilisd. Ce systime & courant thiphas? fut également utilisé pan
Les CFF(Chemins de fex fedéraux suisses) en 1906 poun Le tunnel du
Simplon, En 1talie, du courant twiphasé (3000 V et 15 Hz ed 3700 V
16,7 Hz)] fut également ufifisé & une Echefle nelativement {mpentante.
Les Chemins de {en italiens (FS) n'abandonndrent Le coutant thiphasé
« y a quelques années a wedne.

Grace & £'électronique moderne Le¢ counant triphasé connait une seconde
feunesse. C'est ainsi que fa Deutsche Bundesbahn (DB) a mis en asen-
vice en 1979 des Locomotives de £a séndie 120 qui sont Sgquiples de
moteuns a cage d'Geureudl. Ces moteuns sont aldimentds par un courant
altennatif dont fa gréquence est modifiée sun fa machine elfe-méme.

1902 : Le premien métho au-dessus et en-dessous du sof.

1903 : Un tradin ERectrique mdis au point pan STEMENS et HALSKE ndafise sux
fa tigne d'essal MARTENFELDE-ZOSSEN aux envinons de Benfin fa vitfes-
s¢ de 213 km/h ce qui est sensationned poun €'Epoque. Le train
était alimenté en counrant trniphasé 10 000 Volt 45 Hz

1908 : Au Pays-Bas, fa premidre Ligne Efectnrique et ouverte entre Roffen-
dam Hodplein - La Haie et Scheveningen. Comme courant de thaction La
Zudd Hollandse Etectnische Spocrwegmaatschapps (IHESM) ufilisadt te
courant alfernatif de 5 000 Veli & 25 péncodes, transformé en cou-
rant alternatiq biphasé a 10 000 Volt. Le courant altexnatif biphasé
ne convenadt pas comme courant de thaction aux moteurd. Le thajfet
avait été divisé en deux trongons. Chaque trongon était atimenté
par une phase. Les mofeuns utilisés étaient du type courant alterna-
tid monophas?é. Lons de E'ébectrnification de ba Ligne Amatendam - Rot-
tendam - Dondnecht - fa £igne Rottendam Hofplein - Scheveningen, fut
convertie au courant continu 1500 Volt.



LA LocomoTIVE TITAN.

) Bien Zong;empa avant que Werner von Siemens présente son thain
@lectnique a Berlin, L€ avait 818 procddé a des essais prévoyant £'Gner-
gle Electrique pour La traction de véhicules perroviaines.

C'est ainsd que £'Anglais DAVENPORT construisit un modefe de fo-
comotive Electrique noulant sur un circuit cinculaire au moyen d'un es-
sdeu. Cela se passait en 1835. Le 5 mai de £a méme année on <{naugurait
chez nous La premidre Ligne de chemin de fen de Bruxelfes ALLie Vente
a Malines. Dix ans pfus tot, on avait cnéé en Angleterre fe premier che-
min de fen public entre Stockton et Darlongton. A £'exception d'une seule
Locomotive, fous fLes trains de voyageurs cireulant sur cette Zigne itaient
a traction hippemobile. Cette Lccomotive Etait La LOCOMOTION N° 1
condtrudite pan Geornge Stephenson [1781-1848).

Efle nesta en senvice jusqu'en 1858. Ensudite efde fut placée comme
manument sur un socle en gare de DARLINGTON. A prisent fa LOCOMOTION e
trouve au NORTH ROAD MUSEUM de cette ville.

En 1847 4L fut proc@dé @ un premiern thandporit de voyageurs en
trhaction Electrique & vode Etnoite. le thain avait 2té construdit par
MOSE FARMER,

La pluparnt des €ivres fenroviaires semblent Lgnoren une {mportante
contribution befge au développement de La thaction dlectrique des thains.
En 1869, Le belge Zenobe Gramme construdsit La premi®re dyname pratique et
utilisable. Le prinedpe de cette invention fut appliguée ultérieurement

pour £es moteurns de fraction d@ courant continu.

On sait peu de choses de £'intérnét que S.M. £e Roi Léopold 11
portait aux thains Glectriques. Adin de stimulen £'attention des techni-
ciens belges pour La traction ELectrigue, Léopold 11 demande en 1907 que
Les chemins de fer néalisent une Ligne Efectrique neliant Le palais de
Laeken @ une gare situle a proximité.

Les chemins de fen néaginent positivement & cette requéte toyale.
Une tLocomotive électrique fut commandée & La fiwme Le TITAN ANVERSOIS a
HOBOKEN. Titan, connu comme constructeur de grues put fournin £a Locomo-
Live en 1908. Elle pesait 24 000 kg et effe pouvait remorquer une chaige
de 2 tonnes & fa vitesse de 12 km/h. La premizhe Locomotive &lectrique bel-
ge a Zcartement nowmal ¢tait fquiple de deux moteurs de 55 ch. alimentis

en counant continu & 550 Volts.

Entretemps La construction de La Ligne électrnique vers Le Pabals
de Laeken avait &1 entamée. Lonsque Le Rod Léopeld 11 mourut en 1909,
Les travaux furent arnétés,

La Locomotive TITAN fut mutée & L{Zge Haut-Pré ol elle fut utilisée
comnme machine de manoeuvhes. ELLe y hresta fusqu'en 1914. Elle disparut
ensuite ed £€ ne fut pas possible d'en retrouver La thace.



ANVERS-BRUXELLES SOUS CATENATIRES,

Les premi@nes Efudes d'Electrnification entreprndises en 1913 par
fes chemins de fer se rappontaient aux plans inc€inés de LiZge. En 1919-
1920 on étudia £'électrification d'Anvens a Bruxelles mais 'Etude ne
fut pas sulvie d'effets. Signalons pourtant qu'ellfe pricondsalt un sys-
téme de thaction en courant contdnu.

Les Electnifications néalistes en France et aux Pays-Bas & 1500 V
en cowrant continu retintent de plus en plus £'attention de £a SNCB qui
venait d'étre cndde. L'impulsion définitive fut domnée pan Le baron
Richard, ingénieur ex-ministre et @ cette Epcque adminisirateur de fa SNCB.
A parntin de 1927 £e baron Richard publia quelques remarquables Etudes au
sujet des Lignes du Luxembourg, de £'Ounthe et d'Anvers a Bruxelles. Ces
Etudes financidres démentraient fLa nrentabifité ef L'{intérét Economique
de fa thaction éLectrique.

Lona de sa néunion du 13 fanvien 1933 £e Condelf d'Administration
de fa SNCB décida de procéden & 'Electrnifdication de La Ligne Bruxelles -
Anvers (45 km). Le choix fut port? sur Le courant & 3 000 Volts continu,
un systeme inds apphécié a £'époque. A parntin de 1930 on était en effet
parvenu & construine des nedresseuwrs a vapeur de mencure ofgrant toute
séoundité.

Sous La direction de £'ingénieun Emife DUOUESNE fa Lialson Anvers-
Bruxefles fut électrnifie en un temps necond. le 23 avril 1935, {a caié-
nairne fut mise sous tensdon ce qui permis Les premiens parcouns d'essad.
L' inauguration officielle eut Lieu Le dimanche 5 mad 1935.

Le journal "Le Soin" déenivit L'évinement de fa maniéne suivante :

5 mai 1835 - 5 mai 1935 : dates mémorables dans 1'his-
toire des chemins de fer. La premidre est celle de
1'inauguration de notre premier chemin de fer. La
seconde celle de 1'inauguration officielle de la ligne
€lectrique Bruxelles - Anvers.

Un sidcle sépare ces deux cérémonies, mais les lieux

P
oll elles se déroulBrent ne sont €loignés que de quel-
ques centaines de mitres : 1'allée Verte et la gare du
Nord.

Le journal rappelle 1'inauguration de 1835, puis ...

Aujourd'hui, le cadre est tout autre. La scéne se passe
non plus dans un décor champ®tre mais dans le hall tré-
pidant d'une grande gare.

La foule, certes, est moins nombreuse et moins exubfran-
te qu'il y a cent ans et si elle s'est déplacée c'est
davantage pour acclamer le jeune couple royal gue pour
assister au départ du train, si rapide et si confortable
soit-il.



Au-dessus du train royal, les drapeaux belge et
congolais congolais conjuguent leurs plis et leurs
couleurs. Un ruban tricolore est tendu entrs les
deux poteaux devant la voiture motrice ol pren-
dront place bientdt le machiniste instructeur
principal Ameryck et le machiniste instructeur
Lambert.

De nombreuses personnalités attendent 1'arrivée
des Souverains. Trop rigoureusement pargués, comme
tous nos confréres, nous apprenons gue le Roi et
la Reine auraient £tZ requs place Rogier par

MM. SPAAK, ministre des Transports, et RULOT,
directeur général de la SNCB

Le Roi et la Reine prennent place dans la premisre
voiture, un wagon de troisi®me classe, comme
toutes les motrices de trains &lectriques.

"Le Roi, en effet, nous dit un membre du personnel,
a exprimé le d€sir de s'intéresser durant le par-
cours aux manoeuvres de conduite'.

A 15h10 exactement, le train démarre et rompt le
ruben symbolique plec€ en travers de sa route.

15h26, le train stoppe en gare de Malines ...

Les enfants des £coles sont groupds sur le quai
ol une tribune a #té #rigée en 1'hcnneur des
Souverains.

Des discours sont prononcés par M. SOUDAN, minis-
tre de la Justice, en nferlandais, et par M. SPAAK,
ministre des Communications, en frangais.

A 15h45, le départ vers Anvers est donné. De nom-
breux curieux massés dans les rues malinoises
acclament au passage le train royal que des dra-
pelets signalent & 1'attention.

A 16h02, le convoi officiel inaugural stoppe en
gare d'Anvers-Central. Une vibrante Brabangonne
retentit tandis que les Souverains gasgnent la
tribune, accueillis par le baron HELVOET, gouver-—
neur, et M. Camille HUYSMANS, bourgmestre.

Discours par MM. SOUDAN et SPAAK. Puis le journal
conclut :

Le 5 mai 1835, il fallut quarante-cing minutes &
la "Fl&che", la locomotive "la plus rapide" de
1'époque pour couvrir les vint-et-un kilomdtres
qui séparent Bruxelles de Malines.



Myjourd'hui, les trains &lectriques couvrent la
distance Bruxelles - Anvers - soit quarante-
quatre kilométres - en une demi-heure.

La vitesse horaire "commerciale" est donc pas-
sée en un siBcle de 28 & B8 kilométres. Cette
comparaison traduit £loquement 1'&norme impor-
tance du progrés réalisé.



UN PLAN D'ELECTRIFICATION POUR 1500 KM DE LIGNES.

Au vu des brillants nisultats ennegistnds par La trhaction dlectni-
que sur fa £igne Bruxelfes - Anvens, fa SNCB décida de poursuivie £'éfec-
trdpdeation. En 1939 £'Etat conclut un accond avee £a SNCB par Lequel Les
chemins de fen 4'engagaientd Electrnifien a bref délfai Les Lignes Bruxelles -
Charterod, Bruxelfes - Louvain, Bruxelles - Alest, Bruxelles - Braine fLe
Comte et Bruxellfes - Ottignies. Ces Lignes, neprdsentant une Longuewr fo-
tale de 175 km, formaient ce qui fut appelé LA PETITE ETOILE. L'Etat s'en-
gagea & penancen fa suppression des passages & niveau sur ced fignes. Le
§ décembre 1939, Le Conseil d'Administration de La SNCB décida de procéder
aussi rapidement que possible a L'électnification de La Petite Etoile.

Quelques mods plus tand, La guenne Zelatait. Les plans furent
classés provdsodrement.

D2y que Le pays fut LibénE, fe Gouvernement Etablit un plan de
rneconstruction du néseau. 1€ acconda £a prionité a £'électrification.

En aout 1945, Mons{eur RONGVAUX, alons Ministre des Communications
cnéa une "Commission Nationafe pourn L'Electnification des Chemins de fer
Befges'. Cette commission élabora un vaste profet visant & prociden a
2'glectnification de 1500 km de Lignes. Le happort fut introduii en fuin
1947 et Le Gouvernement marqua son accond de principe.

Le feu vert fut définitivement donné Lonsque £a Lod du 9 mai 1949
habilita La SNCB & faine un emprunt de cing milliands pour £'Electrifica-
tion.

Le proghamme d'électuaification élaborné par fa Commission Nationale
devait étne achevé pour La fin de £'année 1951.

La SNCB décida de néaliser ce proghamme en quinze phases. Lons de
£'¢tablissement du choix des Lignes, i fut tenu compte de fa densité du
thafic. Les Bignes chodisies nepnésentaient 30 § du réseau qui compladt a
cette Epoque 3000 km de Lignes & doubfe vodie et 1991 km de Lignes & vodie
unique. Notfons en passant que ces 30 $ représentaient 70 § du thafic global
des chemins de fen belges.



coMMENT LA SNCB EN VINT Aux 3000 VoLTs ?

En Belgique Les moteurs des automotrnices ElLectrniques (Les doubles
de couleur vert foncé et Les quadruples grnis - orange) ainsi que des Loco-
motives ELectriques sont aliment®s en courant continu de 3000 V.

La £igne Anvers - Bruxelles fui éfectnifiie en son temps a 3000
Ugm parce que £a SNCB estima que ce mode de thaction était alons Le plus ,
adéquat.

) Neanmoins f£a Commission Nationale pour £'Efectrlification du Réseau
4it procéder en 1946 a une Etude approfondie du systeme de traction Anvers -
Bruxelles ne constitueralt aucun inconvinient si £'on décidait de passer
Eggr],tue,ue.ment d un autre sysiZme d'abimentation qud pourrait s'avérer plus
egpicace.

Thois systemes de thaction furent Btudifs thds attentivement par
Les ingéndeuns ferroviaires : Le couwrant monophasé de 15000 V & 20000 v,
1500 et 3000 V & courant continu.

) On s'dinforma aupres des Chemins de fen Fédéraux Suisses (CFF) au
sujet des possibilités offertes par Le cowrant continu. Les CFF produi-
salent eux-mémes L£'Enengie nlcessaire d La thaction dans des centrales
@qudipées en monophasé ou dans des centrales mixtes triphasés-monophasés.
Le thansfent verns Les sous-stations ainsi que de centrale & centrale s'ef-
jectuait par des r€seaux monophasés a 66000 ou 132000 V,16 2/3 péndiodes.

Les sous-stations Livhant Le courant de traction de 15000 V
élaient des postes de thansformation statique simples et peu onéreux. la
distance séparant deux sous-stations allaif de 50 & &0 km.

Le systeme d'alimentation Suisse, appliqué également en Allemagne,
Autniche et Sulde se hewrtait & un {mporntant inconvénient en Belgique. I£
eut 212 ncessaine de construine une installation de production et de
thansfent a tnes haute tension qud eut 21 indépendante des réseaux de
distrnibution thiphasés & 50 périodes.

Les Chemina de fen Belges s'informénent &galement en Sulde, car
Lons de £'Electrification de Lignes sifufes au sud de Stockhelm, Les Suidois
avaient adopté un systeme monophasé &'écartant nésolument de £'exemple de
CF. Dans La variante suBdoise Les installations de traction Etaient direc-
tement branchies sur fe ndseau de distrnibution de courant {ndustriel or-
dinaine.

La trhansformation du courant trhiphasé & 50 périedes en 16 2/3 pé-
niodes &'opérait au moyen de groupes towrnants instalfes dans Loutes Les
sous-stations. La variante suldoise & cowrant monophasé alternatif peamet
d'évitern fa doubfe réalisation d'installations de production et de thans-
misadon, mais coite plus en sous-stations dquiples au surplus en groupes
townants génants.



Aprds Leur voyage d'étude en Suisse et en Sudde, Les experts de
£a SNCB annivirent aux conclusions sufvantes :

- Le type de traction en couwrant monophasé & 16 2/3 pérniodes ofgre que!.quu
avanfages mals compie tenu de fa sifuation technique prévalant a L'Epo-
que, L€ présentailt d'impontants inconvénients;

- Le prineipal inconvinient elt 248 E&iming sd £'on avait pu néalisen des

sous - stations de thaction simples a alimenten directement pan fes
hlseaux de distribution triphasés & 50 péniedes utilisdés en Belgique .

LE SYSTEME A COURANT CONTINU.

Aux Pays-Bas, en France et au Danemark une importante documentation
concennant fe systeme de thaction & 1500 V courant continu gut rassemblée.
A cette Epoque, La Grande Bne,tagne., £'Espagne et La Taheco-SLovaquie tes-
taient @galement Le systéme a 1,5 kU.

la basse tension ef La distance LimitZe séparant Les sous-stations
Etaient Les inconvénients mafeurns de ce sysiime.

L'apparition, en 1930, des nedrnessewns & vapeurs de mercwre allait
pouwrtant permettre de doubfer La tension dans Le cable d'alimentation de fa
catinaine. C'est ainsdi que naquit Le systime de traction & 3000 V continu.

Ce systeme prdsentailf un certain nombre d'avantages : plus grande
distance enthe Les sous-stations (30 & 40 km) des cables de catinaire plus
Legens et donc moins onéreux et un prix plus avantageux des RV installss.
Le prix du matérniel roulant est quasi Zquivalent pour 3000 et 1500 V.

Les n@seaux fernoviaires qui avaient encore & fixer Leur choix a
cette Epoque, optinent nésolument pour Le systeme & 3 RV.IL &'agissaif, en
dehors de notre propre pays, de £'1talie, La Pologne, £'Espagne, fa Russdie,
Les Etats-Unis, Le Brésil, Le Mexique, £'Alglrie, Le Maroc et £'Afrique du
Sud. Les Chemins de Fen Espagnofs (RENFE) qui ewrent durant un certain
temps aussi biendu 1500 que du 3000 V, déciderent d'acconder £a préfirence
a La tensdion de 3000 V pour Leur programme d'électrifdication portant sur .
4500 km de £ignes. Les Chemins de fern Sud-Africains qui disposaient Egale- .
ment des deux sysilmes choisinent La Zension & 3000 V.

Un des gactewrs qui fera Lourd Lons du choix des 3 kV n@sdidait dans |
Le fait que Le matindiel nroulant électrique mixte & construire pourhaiil |
ctrneulen aussi bien en Belgdique (3 kV) qu'en France et aux Pays-Bas (1,5 RV).

Mais La France n'enthait provisoirement pas en Ligne de compte en
cette matiére. En effet, Le plan décennal d'électrnification de La SNCF
ne comptadit aucune figne débouchant @ La Arontigrne franco-belge. la Hollande,
par contre, avait décidé d'étendre son Electrification jusqu'd Roosendaek
et Maastricht.

Le 21 fudn 1946 LE fut procéd? & un Large Echange d'idées au silge
de £'administration centrale des NS @ Uthecht quand au projet de réalisenr
des Liaisons Electnifiies entre fa Belgique et fes Pays Bas sans devoin
uniformiser £es tensions nespectives. A Utrecht, £'accord suivant fut réa-
L3¢ : Les NS et £a SNCB maintiennent Leur propre systzme mais Les circula-
tions entre Amstendam et Bruxelles seront effectuées au moyen de maténiel
routant bicourant.



L"ELAN VERS LES 25 KV 50 Hz

Dés 1934 1a Deutsche Reichsbahn entreprit des essais
sur les lignes de la FOret Noire alimentes dans ce but au
courant alternatif & 50 périodes par seconde. Mais les mo-
teurs de traction aliment&s directement en 50 périodes
avaient de fortes dimensions & cause des problZmes de commu-
tation. Etant donné la place réduite dont on dispose dans
les locomotives, cela signifiait une diminution appréciable
de la puissance que 1'on pouvait appliguer par essieu. L'es-
sais nerépondit pas & l'attente et il y fut mis fin.

Les Frangais reprirent nfamnmoins le flambeau des Alle-
mands. Les itinraires d'essai au courant monophasé & fréquen-
ce pormale se trouvaient en effet dans la zone d'occupation
frangaise. La SNCF examina la possibilit# d'augmenter la ca-
pacité de moteurs monophasés i 50 périodes montds sur un es—
sieu de locomotive.

Il n'entrait pas dans les intentions des chercheurs
de remplacer les 1500 V par le courant monophas&. Pour les
dix anndes & venir un plan prévoyant 1'électrification de
2000 km & la tension de 1500 V &tait d'asilleurs &tabli. Ce
n'est qu'aprés la réalisation de ce plan que 1'8lectrifica-
tion en courant monophasé de gquelgues lignes & faible trafic
serait envisagfe.

Mais dé€jd vers la fin de 1'anne 1953, 80 km de lignes
se trouvaient alimentées en 25000 V 50 hz.

L'ELECTRONIQUE FAIT SON ENTREE.

Le déveLoppement des thynistors d ghande puissance permit de
réglen La vitesse et La puissance de fa Locomotive dans une mesure
ines appriéciable.

Tout d'abord un mot au sujet du thyniston. C'est un semi-conducteur
de La famille des trhansistons et des circults intégrés. 1L fonctionne comme
un {nferrupteur pouvant étne encfenchds et désenclenchés thés rapidement.

Pour n@glen fa vitesse d'un moteur, £ est proc@dé comme suit : Le
motewn est enclenché et sa vitesse ernoit : 84 £'alimentation est interrom-
pue, fa vitesse décroit. En influencant Les temps d'enclenchement et de
désenclenchement des thyristons toute une gamme de vitesse peut étne obtenue.

Pour fa thaction &lectrique Le thyriston fut utilisé en premier
Lieu aux systemes a couwrant alternatif. Poun £a traction en courant conti-
nu L€ fallut d'abord concevoirn un "hdcheur" spécial,



Cette nouvelle conception de £'Blectronique permettant d'écono-
misen L'énerngdle fut appliquée pour La premidre fois par fa SNCB & partin
de 1971 sur Les automoirices &fectriques doubfes et ensuite pour fes nou-
velles automotrices et Locomotives Electriques.

Les nouvelles automotrices & Livrer & fa SNCB & pantin de 1981 ne
seront pas seulement pourvues de 2'Equipement de commande thynistorisé
mals aussi du freinage @ rBeupdration par thyristors qui peamet de ndeu-
pérer de £'Energde durant Le freinage et de Za renvoyer & £a caténaire.

LE DEVELOPPEMENT PROGIGIEUX DU RESEAU ELECTRIFIE.

Apngs La §in des hostilités, La premizre Ligne a itre Electnifide
gut celle de Bruxelles a Charlenod. L'inauguration eu Lieu Le 19 novembre
1949 en présence de Monsleur P.W.SEGERS, & cette &poque Ministre des Com-
munications. La clientéle augmenta de 25 % ce qui démontre combien La
décdision d'Electniflen cette Ligne était judicieuse.

Le 17 mans 1950 La Ligne & marchandises Anvens Noad - Linkebeek
fut Zgalement placie sous catinaire. A partin de cette date, Le trongon
Anvers-Central - Schijnpoort put étne exploits Electriquement.

L"electrification de Lignes de Bruxefles d Charlenoi et d'Anvens
Noad & Linkebeek preserit de néduire fes dipenses d'exploitation et re-
présenta une Bconomie annuelle de 80000 t de combustible.

Malgné ces excellents ndsultats, L fallut encore atfendre deux
ans avant qu'un autre trongon fut Zlectnifil. Pour Les motifs Les plus
divers, Le plan oniginal prdvoyant L'dlectrification de 1500 km de Lignes
dut fontement nemanil. C'est ainsd p.e. que fa Ligne Bruxelles - Ostende
fut 2lectnifile avant celle de Bruxelles d Namur. Divers trongons furent
rayes de La Liste des projets. Centaines de ces Lignes rayles & £'Epoque
figurent & nouveau au plan décennal 1976-55 de £a SNCB.

Depuis €a §in de £'annBe 1949 jusqu'au 17 mai 1966 £a SNCB a Elec-
higd Les Lignes sulvantes :

en service Longueun
Bruxelles - Charnlerod 19 novembre 1949 56 km
Anvers Nond - Linkebeek 11 mars 1950 69 km
Anvens CS - Schifnpoont 11 marns 1950 3,6 km
Jonetion Nond-Midi 5 oetobre 1952 10,2 km
Bruxelles Midi - Gand 27 févnien 1954 51 km
Gand - Ostende 29 juin 1954 65 km
Bruges - Blankenberge 17 juillet 1954 14 km
Denderleeuw - ALost 11 octobre 1954 12,3 km
Bruxelfes - Louvain 17 octobre 1954 29 km
Bruges (Zechaven) - Zeebrugge 25 mans 1955 10,3 km
Zeebhugge - Knokke 25 mars 1955 6,7 kml
Louvain - Liege 2 octobre 1955 71 km
Muizen - Louvain 1 fanvien 1956 24 km
Bruxelles - Qttignies 15 janvien 1956 30 km




en service
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Oitignies - Wavre

Counbe de Heven

Ottignies - Steapenich

Wavre - Louvain

Ceintfune Ouest de Bruxelles
Metfle - Menelbeke - Gand
Kinkempois - Voroux

Namurn - Atelien de traction Ronet
GembLoux - Jemeppe

Jemeppe - Namur

Montsel - Anverns CL

Anverns - Essen

Luttre - Roux

Roux - Charlerod

Weende - Wavne St.Catherine
et Malines - Muizen

Jemeppe - Charlenroi

Landen - Hasselt

Laeken - Denderlecuw

Alost-Nond - Gand St.Pienne

Bif. Linkebeek - Hal

Bruxelles Midi - Forest Midd
voies Lentes

Bruxefles Midi - Hal

Trhodsi@me voie Forest Midi - Hak
Hat - Braine £Le Comte
Bifurcation vers Clabbecg

Braine £e Comte - Mons

Mons - Quevy dont 2.100 m en 25 RV
et comme section commutabfe

Mons - Saint Ghistain
Chatrteroi-Sud - Erquelinnes
Litge-Guillemins : ext. coté Veavdierns
Pont Val-Benoit - Angfeun

Bif. Val-Benoit - Angleur

Angleur - Verviens-Centrnal
Verviens Centnal - Frontiine

15 janudier 1956

I janvier 1954
29 septembre 1956
29 septembre 1956
7 octobre 1956
4in octobre 1956
15 décembre 1956
29 décembre 1956
11 4dunien 1957
11 févnien 1957

2 juin 1957

2 juin 1957
25 novembre 1957
15 mans 1958

I judllet 1958
31 mad 1959
28 mal 1960
14 janvien 1961
14 janvien 1961
6 fanvier 1963

6 janvier 1963
6 janvdier 1963
6 janvier 1963
6 janvier 1963
31
25

12 juillet 1963
25 novembre 1963
28 décembre 19464
17 mal 1966

17 mad 1966
17 mai 1966
17 mai 1966
17 mad 1966

=

=
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Ce tableau ne donne aucune indication guant & 1'@lectrification
des voies de manceuvres et de formation.

La lettre U indigue qu'il s'agit d'une ligne & voie unique.

Lors de 1'Electrification du trongon Mons

- Quévy

2100 m de ligne en voie principale et 470 m de voie
de manceuvre ont &té€ &quipés en courant alternatif
de 25000 wolts 50 herz.

Ce systéme ne constituait plus une nouveaut en Bel-
gique. En 1960 et 1961 les chemins de fer luxembour-
geois (CFL) &lectrifidrent le trongon Athus-Rodange
long d'1,12 km et LU,3 km de voies de garage & Athus
en 25 kV. Ces &lectrifications furent mises en ser-
vice le 29 mai 1961.




DU COURANT AU POLYCOURANT .

Nonobstant Le fait que Les pays voisins de fa Belgique adopie-
nent un authe systeme de cowrant éfectrique que fLe notre on constate
que chaque four un ghand nombre de Locomoiives et de trains de fa SNCB
granchissent fes grontidres pouwr atteindre Amstendam, Cologne, Parnis el
Luxembourg.

Cela est possible parce que ces thains sont &quipés pour circulen
s0us dif4irentes tensions et des types de couwrant varncds. La SNCB posside
des automotrnices doubles et des Locomotfives aptes a cinrculer aussi bien
aux Pays Bas dous 1500 V qu'en Befgique sous 3000 V, des Locomotives qui
pouvant circuler a 1,5 kV, 3 kV, 15 kV 16 2/3 hz (en Allemagne Fédérale)
et 25 kV 50 Hz. Un tabfeau contient de plus amples donn€es concernant
ces Locomotives plus polyvalentes que Leurs consoeurs du service int@rnieuwnr.

Les premitnes automotrices et Locomotives electrniques belges qui
franchinent La frontiene étaient pourtant uniquement 2quipies pour fa
traction @ 3000 V. Les choses se passérent sur La ELigne Bruxelfes - Luxem-
bourg. Aprs concentation avec £La SNCB, fLes chemins de fen Luxembourgeois
décidenent d'électrifien fa Ligne Luxembourg, KEeinbeitingen - FrontiZre
befge en 3000 V. Pour ses autres Lignes fes CFL choisinent Le courant a
25 RV 50 Hz.

L'gLectnification du trhongon Luxembourg - grontitre belge, fut en-
tamée en fBuviien 1956 et fut mise en service Le 29 septembre de £a méme
annde. Le méme joun, Les Lignes Ottignies - Stenpenich et Luxembourg -
Metz (25 RV 50 Hz) furent exploities éfectriquement.

Sur Le ndseau Luxembourgeois La commutation entre Les deux types
de tensions 4'opere & Luxembourg. Les voles 1, 2 e 3 sont réservées a La
tension de 3 kV, fes vodes 5, 7, § et 11 & celle de 25 kV 50 Hz. La vodie 4
est dquipbe d'une caténaine commutable qui est tout & fait semblable a
celle utilisde pour 3 kV & £'exception des moyens d'isofation qui sont
ceux prlvus pour caténaines & 25 kV.

Tous Les trains Belgique - France - Suisse et Ifalle et {nversément
sont requs a La voie 4. TEs en reparntent apris L£'Echange des Locomotives de
traction. Un dispositif de scunité permet d'assurer £'alimentation des Loco-
motives en courant adéquat, c.d.d. qu'une Locomotive de £a SNCB sera ali-
mentée en 3 kV continu et non en 25 kV alternatif. En plus, une signalisa-
tion ad'hoc permet d'informen Les conducteuns de thains au sujet du type de
cowrant alimentant La caténaire.

Une sous-station de traction, disposant d'une part
d'un groupe de transfo-redresseur de 1500 kVA et d'autre
part d'un transformateur £5.000/25 000 V - 5000 kVA ali-
mente le réseau des caténaires en courant continu ou
alternatif. Cette sous-station de traction est située &
proximité de la gare. Les interrupteurs 3000 V en 25 000 V
et 1la sous-station de traction elle-méme sont desservies
depuis un poste répartiteur installé en gare de Luxembourg.



L"ECLUSE DE ROOSENDAEL.

B Une seconde voie Blectrifife vens L£'Etnanger relia Anvens a4 Roosen-
aal.

En 1953 fes chemins de fer néerlandais ei belges entam@rent une
sénie de discussions. Trhes rapidement Les partenaines se mirent d'accord
ot décidenent d'éLectrifien Le thongon Roosendael - Anvers. Le 2 judin 1957
fos projets se trouvdrent ngalists. A partin de ce jour fous fes thains
internationaux et Les trains du service Local - pour autant qu'if ne &'agls-
sait pas de trains diecsef des NS - furent nemonqués entre Roosendael et
Anvers pan Les Locomotives ERectriques de fa SNCB

En fait, ce n'est que £e 29 septembre 1957 que L'on a pu e rendre
compte combien dtait niellement impontante L'BLectnification de fa Ligne
Roosendael - Anverns. C'est & ce moment que dimauna un service {ntercdity
Amstendam - Anvers - Bruxeflfes. Chaque jour 13 trains circub@rent dans Les
deux sens dont aix de et vers Buuxelfes. Les autnes ewrent Anvers-Central
comme point de départ ou d'aviivie.

Pour assurer ce service "intercity" fes N.S. et fa SNCB finent
construine douze automotrices électriques doubfes pouvant circuler sans
problemes & 1500 V aux Pays-Bas ou & 2000 V en Belgique. Les Pays-Bas fowr-
nitent Les names et Le garnissage, tandis que £'industrie belge fournit
Les installations de traction et de chauffage.

Ces thains bfews a Langes bandes jaunes appelés panfois "téte de
chiens" sont toujours en service mais Leuns fours sont comptis. Nofons en
passant que ces rames Benelux peuvent &tre jumelles aux autred rames du
service intiadeun des chemins de fer néerfandals.

Le nombre de voyageurs empruntant Le service IC - Amsterdam - Bruxed-
fos croissant sand cesse, if fut décidé de mettre en Eigne des hames trac-
fBes & pantin de 1970.

Mais 2'dchange de Locomotives & La frontidre provoquait une Ampor~
tante pente de temps. Pour patlien cet inconvénient fLes NS et La SNCB déci-
darent en 1974 de metine cing rames néversibles en Ligne.

La Belgique fournit Les Locomotives bicourant et fes vodtures du
lene olasse, fes N.S. Livndnent Les voitures de seconde cfasse et £a voifure
restaunant comportant Egalement un poste de conduite.

Pour £e futur, & est envisagé de mettre en Eigne des nouveaux thains
#gvensibles.

La difgérence de tension des riseaux holtandais et befge n'ont pas
seulement powr consBquence, £a construction de maténiel spécial. 1L fallut
Ggalement prdvoin en un centain endrodt sLtul entre Roosendael et Anvers
un point de ruptune entre fes deux caténaines. Poun des naisons techniques
b apparut oppontun de ndafisen ce thansfert sux fa partie hoflandaise de
fa Rigne, au sud des instatlations de Roosendaal.



Pour peamettne Le granchissement de La pantie entne £es deux ca-
ténaines une zcne blanche a 812 prluue. Sa Longueur a été fixée de manidre
a ce que fes pantoghraphes des rames ou des automotrices ne puissent jamais
ponter Les deux fensions. En outre, ces trains dolvent franchin cette
zone appelle communément "L'Ecluse de Roosendael" pantoghaphes abaissés.

L'alimentation en Energie du thongon compiis entre cette zone
blanche et Anvers se fait essentiellement par une sous station de trac-
tion situde & tkenen.

) Les divens enclenchements des moteuns de traction Lons du fran-
chissement de £a zone séparant 1,5 kV et 3 RV et vice-versa s'effectuent
dans £e poste de conduite. Une manoeuvre erronde est exclue.

La grontitne hoflando-befge n'est pas granchie uniquement par du
maténied bi- ou polycourant. La présence & Roosendael de Locomotives et
d'automotrices menocourant de £a SNCB et un fait quotidien. Ce matériel
circule sans problimes mais @ demd puissance sous 1500 Volts.

D2s qu'une automotrice classique befge ou une focomotive de la
SNCB ont quitté Roosendael et se trouvent hons des Limites de cetie gare,
La zine blanche de La caténaire est granchie comme prévu aux dispositions
néglementaires et c'est alorns a 3000 V que f£a vitesse maximum peut étne
atiednte.

A noten que fe point de passage de £a voie droite @& fa vodie gau-
che a €4 déplacé en 1957 de Essen & Roosendael. Cela mp&que que sur
ce 2mongon hollandals Les thains cirnculent d& gauche bien qu'aux Pays-
Bas, fes trains cinculent normafement & droite.

Locomotives et automotrices polycourant.

Tuwe Nom- [ 3000 Volts | 25000 Volts| 15000 Volts| 25000 Volts
yp bre |continu continu 16 2/3 Hz 50 hz

Automotnice

Benelux 12 X X - -

Locomotives

type 25/5 8 X X - =

Lecomotives

type 15 5 X X - X

Locomotives

Lype 16 § X X X X

Locomotives

type 18 5 X X X X




BRUXELLES - PARIs.

De nos jours, Le voyagew: empruntant un train TEE ou un thain di-
neet de Bruxeffes & Panis thouve tout & gait nommal que son thain granchis-
se Ra frontitne sans marquer £'anrnét. Cette situation ndsulie du gait que
Zos contndles douaniers et des passeports ne &'effectuent plus a La gron-
titne mais dans Le train ou d £'awdivie & Paris Noad, mais aussd du type
de focomotives assurant fa traction du train. Tous fLes trains TEE ou directs
fa Liaison Panis - Bruxefles sont nemonqués pat des Locomotives polycourant
de f£a SNCF ou de £a SNCB. Quefques TEE efgectuent fe trajet Panis - Bruxel-
Les sans arnéts inteamédiaines en moins de Zh30.

Le senvice des trains Electniques entre fLes capitales grangaise et
belge fut instaurd Le 9 septembre 1963. Mais défa au meis de juillet de fa
mime anne des parcours d'essai furent effectus au moyen de fa Locomotive
thicourant , sénie 15 de La SNCB. Effes franchissalent, aux envions de
Quévy, Les zines neutres séparant Les Lignes dinectes de £a SNCF alimentiées
en 25 kU 50 herz et celfes de £a SNCB (3 RV). Ces voies directes ne peuvent
ithe parcowwes que pax des trains remorquids pax des Locomotives polycourant.

En plus, fLa gare grontilre befge Quivy dispose de deux zones en
commutation comportant chacune deux voies pour Le courant de 25 RV 50 Hz
ot de 3 kV. Efles peuvent étre commutfes Lnd@pendamment Les unes des authes.

En 1965 notne pays 4ut doté d'une seconde Lialson dlectrifile avec
fa France via Erquelinnes et Jeumont. Depuds Pards 4L gtait devenu possLi-
bfe de cineuler sous catinaire jusque Charleroi et Namur.

Pour Les thains franchissant La grontitre d Enquelinnes, Le point
de séparation des courants ei Le posie de commutation sontsitugs dans fa
gare frontidre frangaise de Jeumont.

La £igne ELectnifife Belgique - France via Enquelinnes et Jeumont
fut inaugurde en T1965.

Un an plus tard, Le 18.5.1966, fa Eigne Bruxelles - Cologne via
Lizge et Aix Etait a son towr Electrifiie intégralement. A partin de ceife
date des Locomotives polycourant de £a SNCB granchirent fa grontitne alle-
mande.

Le passage du systeme befge au sysieme allemand (15 V) &'opEre
en gare principate d'Adx-La-Chapetfe. Le poste en commutation d'Alx nend
possible fa circulation de trains remorquis pat des Locomotives monoccwrant
cinculant du ndseau allemand vers fe bekge et inversément. Contrainement 4
ce qui se passe d Quévy et Jeumont, toutes Les Locomotives, mémes Les poly-
cowrants allant @ Aix doivent passer par La zone de commutation. A Adlx, Le
passage direct n'est pas possible.



e —————

Depuis le 26 mai 1974, les rames TEE guadricourant
composés de six &léments, des Chemins de fer Fé&déraux
Suisses (CFF) assurent chaque jour un service vers la
Belgique. Ces rames de 6 &léments appelées RAc assurd-
rent depuis ce jour les trains TEE EDELWEISS et IRIS
entre Bruxelles et Zurich. Depuis le 27 mai 1979 1'Edel-
weiss n'est plus un TEE de sorte qu'une seule rame
polycourant suisse assure encore le service entre Bruxel-
les et Ziirich.

Le matériel #lectrique suisse (pour 1,5 kV, 3 kV,
15 kV et 25 kV) remplaga les rames diesel guadruples
hellando-suisse qui assurérent durant dix sept ans
le TEE Edelweiss entre Amsterdame Gare Centrale et Ziirich.
Quatre de ces cing rames TEE circulent actuellement su
Canada.

Les rames polycourant des CFF ont remplacé bien sou-
vent les diesel quadruples sur la liaison Amsterdam -
Ziirich. En mal 1974 elles ne constituaient donc déja
plus une nouveaut® pour le rail belge.



LA CATENAIRE SOUS L"ESCAUT.

Apnis £'8lectrification du trongon LiZge - Verviers - Aix-La-Cha-
pelle tellement impentant pour Le trafic international - fes chemins de
ﬁendantnepninent L'Glectrification des Lignes Likge - Namur et Anvers -
Gand.

En 1964 48 fut décidé de constrwire un nouveau funnel scus £'Escaut.
Le tunnel Kennedy, un chainon trgs important de £'autoroute E3, fut powrvu
d'un pertuis ferroviaine a double vole fLong de 1665 m. Grace & cet ouvha-
ge d'ant & fut possible de ngaliser une Edaison directe entre Les prin-
cipales villes fLamandes. La Ligne Gand - Anvers, Etablie de 1847 & 1847
avait son terminus & Anvers, au Lieu dit TETE DE FLANDRE, c.d.d. & £a
five gauche.

La modeanisation et £'ELectrification de La Ligne Anvers - Gand re-
présentaient une entreprise énorme. En plus des travaux thes spectaculai-
nes poun fa ndalisation du tunnel i€ faliut Egafement mod4 gien de fond en
comble fa gare de Berchem ol passent chaque jour pfus de 500 thains. 1L
faleut également aminager La Ligne dite des fortifications entre Berchem
et Le tunnel, poser une deux{iZme voie entre fa nive gauche et Saint Nicolas,
vers Le cotd est de fa ville, nefever fes voies & Lokeren, n@aménager
completement La gare de Gand Maritime, diplacer fLe tracl enthe Q0STAKKER
et GAND DAMPOORT et enfdin construire un viaduc & Gentbrugge.

Le 24 septembre 1970, La premilre phase fut {naugurée. Le Trongon
Anvers-Central - Saint-Nicolas 4ut ouvert au trafic électrique. la vode
sous caténaire et La caténaine sous tension furent d¥s Lons des questions
nésolues.

Pour Le pays de Waes une nouvelfe &pogue ferroviaire commengait., A
partin du 27 septembre, La SNCB procede a £'exploifation du thongon par
thains Electriques. 1€s permettaient d'assunen fa Liaison entne Le chef
Lieu du Pays de Waes et Anvensen dix-neug minutes (pour Les thains dinects).

Conformément aux plans établis, £'autre trongon reliant Saint Nicokas
Waes et Gand Saint Pienne fut électrnifid & pantin du 29 mai 1973. 1€ n'étact
@ doubfe vodie qu'entre Saint Nicofas et Lokernen et d'Qostakken & Gentbrugge,
soit sur une Longueur totale de 19.3 km. Une secition Longue de 17,1 km

allant de Lokeren & Ocstakken dtait encone et provisodrement @, vode unique.

Cependant, toutes fLes dispositions nEcessairned avaient €148 prises
afin de réalisen napidement La pose d'une seconde vode.

Le 26 mai 1974 fa Ligne Anvens - Gand était mise & doubfe vode Sut
toute sa Longuewn.

L'gectnification du trongon Saint Nicolas - Gentbrugge &'{inscrivait
dans e plan décennal de a SNCB 1970-1979 prévoyant La mise sous caténaine
de 450 km. Ce plan décennal §ut approuvé par Le Consedd d' Administhation de
£a SNCB en novembre 1970.



En 1975, La Sociéité décida cependant de mettre son plan décennal
en concerdance avec £es plans quinquenaux de £'autonité. 1€ devint alonrs
£e plan 1976-1985 divisl en deux tranches de cing annles de 1976 a 1980
et de 1981 a 1985.

Cecd n'eut d'ailleurs aucune influence en ce qui concerne Les éfec-
thifications défa décidées. Tel fut d'ailleuns Le cas pour £'antenne
Longue de 2,83 km de £a Ligne Bruxeffes - LiZge refiant £'agrodrome natio-
naﬁbet Zaventem. Cette Elecirnification devint effective & partin du 25 dé-
cembre 1970.

1€ imponte de mentionner La néalisation et L'Electrnification d'une
nouvelle Ligne vers Louvain-£a-Neuve, fe nouveau s{i2ge de fa section france-
phone de £'Université Catholique de Louvain.

Au cours de £'8té 1972, fa SNCB entreprit fLa construction de La
Ligne & deubfe voie Longue de 4600 m, en antenne sur fa figne Bruxelles -
Namur. Le tracé de ece nouveau naccordement ferrcviaire vers Louvain-La-
Neuve commence a fa borne kilométrnique 32, compife en partant de Bruxelfes
Nord, entne Les gares d'Ottignies et de Mont Saint Guibent.

Entne La bifurcation et La ferme de Profondsant, £a SNCB dut
constauine thodis ponts fennoviaires et un viaduc Long de 115 m. La pidce
maitnesse de cette Ligne est un tunnel fLong de §75 m passant sous une
colline dont Le point Le plus @Levé se thouve & 25 m au-dessus du niveau
des vodes.

La Ligne vers Louvain-fa-Neuve fut exploitée en thraction éfectrique
& partin du dimanche 2§ septembre 1975, C'était La premidre Ligne nouvelle
pour veyageurs & partin de 1970. Cette méme année, un thongon Long de
7.325 m fut ouvert entre Berchem ef fa nive gauche de £'Escaut.

datesg:u?:ge en Longueun

Liége - Namur 22 septembre 1970 57,45 km
Berchem - Saint Nicofas Waes 24 septembre 1970 23,8 bkm
Anvens Sud - Anvens Kiel 24 septembre 1970 1,66 km
Bif. E.Berchem - Bif.0.Beachem 24 septembre 1970 1,06 km
Anverns Nond - Anvers BE 12 avnid 1970 4,98 km
Bif. Zaventem - Aérodrome 25 décembre 1970 2,83 km
Pepinsten - Spa-Géronstine 23 mal 1971 12,7 kmu
Saint Nicolas - Gentbrugge 29 mai 1973
Saint Nicolas - Lokeren et

Oostakker - Gentbrugge 19,3 km
Lokeren - Qostakken 17,1 kmu
Bif. vers Louvain fa- Neuve 28 septembre 1975 4,6 bkm

U = vode unique. Dans ce tableau, <€ n'est pas gait mention de £'éLectni-
fication des voies de manceuvne et de formation.



DIX EST EGAL A DEUX FOIS CINQ.

Le plan quinguennal 1976-1980 prévodit £'Electrigdcation de 710 km
de Lignes. Dans 2'état actuel des choses on peut admeiirne que Les travaux
senont termings en 1984. A £'heunre actuelle 82 des 710 km sont Electndifd@s:
Ligge Guillemins - Liers - Ans; Hasselt - Gent; Braine fe Comte - luttre.
En 1980, Le néseau Electrnifié de £a SNCB compontera 151 km de plus. Vers
La fin du modis de mai 1980 Gand - Cowrtrai a €12 mis sous catinaine; Anvers -
Boom au début du mois de fuin; Mons - Manage et Teamende - Lokeren vens fa
§in septembre et verns La fin de £'année Anvens - Lierre - Aenschot - Louvadn.
En 1981, fa SNCB scuhaite inaugurer 157 km delignes électrifiles.

ELectrnifien, ce n'est pas seulement planten des poteaux et dérachex
du cable. L'opération componte Egafement une modernisation fondamentale des
installations. L'infrastructune (ballast, thaverses, nails)| dolt etre ne-
nouvelle et adaptée au plus grandes vitesses. Poun autant qu'elle ne soii
pas défa néalise une nouvelle signalisation est mise en place, Le rayon
des courbes est amélioné ce qui {mplique une rectdfication du thacé et
une surélévation des voies des viaducs sont construits, des passages &
néveau sont supprimés grdce a fa n@alisation de passages inférieures ou
de ponts, des gares sont modernistes ou remplacdes par de nouvefles condfiuc-
tions. 1L faut aussi entamen Le dialogue et parlementer p.e. avec £es ad-
ministrations communales conceanant £a suppression de passages & niveau
de f£a rectification du tracé. Efectrnifier n'est pas une chose sdmple.

Toutes Les Lignes gigurant au tableau des électnifdcations du plan
1976-1980 sont déja sous catinaire ow en passe de £'étre. Dans La plupant
des cas, fes dossiens fLes concennant ont déja quitté Les bureaux d'Etude
et Les tables de dessin. 1£ va de s04 que fa SNCB ne peut pas se permettre
d'@lectrifien toutes Les Lignes simultan@ment. Pourtant, &L est courant
que Les chemins de fexr sodent engagls sun plusieurs fronts a La fods.
Rappefons & cette occasion que £es travaux ne se Limitent pas au déroule-
ment des caténaitres. Les travaux d La voie, d La sdignalisation, Les cor-
nectiond des thacés, Les terrassements etc. sont 4nclus dans Les fravaux
d'électnification.

ENCORE HU40 kM.

Au couns de La péniode 1981-1985, £a SNCB espdre bien patvenir &
Electnifien 440 km de Lignes supplémentaines. le Conseil d'Admindstration
a marnqué son accornd & ce sufet. A £a fin de ['annge 1979 if a sollicite
L'approbation nécessaine auprés de £'autondifé.

Si Res Efectrifications reprises au plan 1981-85 sont néalisies, plus
de 7.428 km du néseau d'un développement total de plus de 4000 km soit 60 %
senont parcowus parn des thains Efectriques. Le len janvien 1980, 1344 km
de Lignes se thouvaient sous caténaine, s0dt 33 § du néseau.

Le déveboppement du n@seau Electrique &'inscrdt panfaifement dans
Le cadne de fa situation tendue que nousd connaissons dans Le domaine Enei-
gétigue. On n'ignore pas que £'@nengie @lectrique peut étne preduite en
utilisant d'autres scurces que cefles d'origine pEtroliféne.



ELECTRIFICATIONS DU PLAN DECENNAL 1876 - 1985

1. Puan 1976-1980

en servdce Longueun
Ligge-Guillemins - Liens - Ans 1979 19 km
Hasselt - Genk 27 mal 1979 15 km
Braine-£e-Comte - Luttne 27 mal 1979 28 km
Gand - Courtrai fin avnil 1980 42 km
Anvers-Sud - Boom 1 judn 1980 15 km
Termonde - Lokeren 2§ septembre 1980 16 km
Mons - Lla Louvdidnre 7§ septembre 1980 20 fm
La Louviéne - Manage 7§ septembre 1980 9 km
Montsel - Lienre 4in septembre 1980 9 fkm
Lienre - Aenschot fin septembre 19800 25 km
Aenschot - Louvain §in septembre 1980 15 km
Lienne - Herentals pruintemps 1981 20 km
Saint-Ghislain - Towknal 19817 39 km
Tournad - Mouscron 1981 18 km
Mouscron - Fronti@re frangadise 1981 3 km
Aenschet - Hasselt 1981 37 km
Courtral - Mouscron 1981 12 km
Jette - Termonde 1981 28 km
Tournai - Frontiere frangaise 1982 10 km
Marchienne-pitéon - La Louvidre 1982 19 km
Bressoux - Wiaé-grontiene 1982 15 km
Big. Glons - Liers 1982 7 km
Dendenteeuw - Zottegem 1982 21 km
Hasselt - Tongnes - Bif. Glons 1982 31 km
Fé€ématle - Kinkempois - Bressoux 1983 10 km
Eupen - Welkenraand - Mentzen 1983 18 km
Boom - Willebroek - Heike 1983 10 km
Scheflebetle - Termonde - Malines 1983 40 km
Bif. Glens - Visé - Adx- Ouest 1984 38 km
Toutnad - Ath - Hat 1984 68 km
Ath - Jurbise 1984 14 km
Ottignies - Fleurus - Chanderod 1984 39 hm




2, Pran 1931-1385.

en service Longueur

Lierre - Kontich 1981 5 km
Haine -St.Pierre - Binche 1982 9 fem
Manage - Pi€ton 1983 10 km
|wigeebroek - St.Nicolas 1983 20 km
Herentals - Turnhout 1983 18 km
St.Ghislain - Quidvrain 1984 10 km
Dendenteeuw - Ath 1984 40 km
Enghien - Braine-fe-Comte 1985 13 fm
Anlon - Athus 1985 11 km
Bruges - Couwrtral 1985 52 km
Zottegem - Courtrad 1985 43 km
Granmont - Enghden 1985 17 km
Namur - Dinant 1966 28 km
Litge - Marlodle 1986 65 fkm
Chanlenod - Walcourt 1986 22 km
Countrad - Ypres 1986 32 fm
Henentals - Mol - Neenpelt 1986 45 km
440 km




LA SUPERVISION PERMANENTE DE LA CATENAIRE,

Les centrales Efectriques vedllent & ce que fes caténaires disposent
de £'alimentation bécessaite en Energie. L'Gnergie marvient aux chemins de
den sous Pa forme d'un courant alternatif & haute tensdon. Dans Les stations
de traction, {nplantées a des distances nfgulidnes |de 30 a 40 km), en géné-
nal & proximité de noeuds ferroviaines dispensés fe Long des Lignes élec-
tnigides, €e courant alternatif a haute tension est transformé & une tensdion
nferieune et nedressé ensuite. Ce produit, ¢.a.d. Le courant continu &

3.3 kV est dindigé via des cables d'alimentation vers Les caténaires. Le pan-
toghaphe des Pocomotives ou des automotnices prélive £'énengie nécessaire
a ta thaction depuis Le 4t de cudvne.

A mi-chemin de deux stations de traction, on thouve généralement un
poste nEpantiteun. Ces "postes de sectionnement" peamettent d'assuwier fa
coupure du courant ou €'alimentation paralfdle des fignes de contact aboutis-
santes. De cette mand2re £ est posscble de coupern fe courant du 44€ en un
point déteaming. Cecd est nécessaine en cas de défectucsitds ou de travaux
d'entretien a La caténaine.

Les stations de thaction et Les postes xépartiteuns sont commandda
depucs des points centraux. On ¢ thouve des agents népartiteuns qui assurent
une garde permanente. T€s contnolent U'alimentation des Lignes de contact,
mettent centadnes sections de €a catnaine hons tension Lonsque des travaux
if dont effectuds et enfin, €8 supervisent £'alimentation constante et
negulidne de fa caténaine. Lonsque des déxangements ou des défectuos{tés
se produdsent fes népantiteuns (ntervdennent sur €e champ.

Un grand tabfeau aux {nnombrables points Lumineux ¢t touches informe
Lo nEpantiteur du gonctionnement satisfaisant ou moins satisfaisant des
tignes de contact, des sous-stations de traction et des postes wépartiteurs.

A pontée de Ba main, Le népartiteun thouvesa un caxnet des {nstruc-
Tions qud Eué pexmettrna de détewminer avee prdedsion Los mesunes & prendre
poun mettne telle section hors tensdon.

En ptus des nelations teléphoniques indispensables avee Ces stations
de tractdon, Les postes wépantiteuns, Ces cabines de signalisation tes plus
tmpontantes, Les pestes tE€ephoniques tdpantis Lo Long des Cignes Glectrifides,
te népantiteun dispose Egalement d'une fiaison wadio avee Loy véliieules
natla-noute prévus pour entretion de ta caténaise.
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