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"LA MOBILITE DANS ET AUTOUR DE BRUXELLES "

Quel avenir pour le rail ?

La demande de mobilité a connu une progression remarquable au cours des
dernieres decennies.

Cette augmentation de la demande de mobilité conduit aujourd’hui a des conflits
opposant les transports et I'environnement. En particulier la Region Bruxelloise, de par la
position centrale qu’elle occupe en tant que pdle d’emplois, est confrontée a d'importants
mouvements de navetteurs quotidiens.

Ce phénomeéene de société pose de nombreuses difficultées aux usagers eux-memes
(embouteillages, pertes de temps, accidents, stress, etc..) et, d'autre part, hypotheque la
vie dans la Région elle-méme et au-dela.

Dans le souci de promouvoir le développement durable, il s'agit donc , pour les
responsables, de mettre en ceuvre une politique de transport qui permette de faire face a
la demande croissante de mobilité tout en respectant 'environnement actuel et en le
préservant pour les générations a venir.

La SNCB a le devoir de s’inscrire dans une telle politique, et prépare son plan
décennal d’'investissement 2001-2010 en consequence. _

Dans le cadre de la préparation de ce plan, une task-force a eté mise sur pied,
chargée de définir quelle pourrait étre la contribution de la Société nationale a la resolution
des problémes de mobilité dans et autour de Bruxelles. A cette occasion ont éte definis
des schémas d’exploitation et d’infrastructures ferroviaires dans et autour de Bruxelles
permettant de répondre a cet objectif. -

L’ARBAC se doit de participer a ces réflexions et de contribuer a leur prise en
compte par I'opinion publique. Nous nous poserons donc, dans le cadre de prochains
« Rail et Traction », les questions essentielles :

- Quel schéma d’exploitation pourrait-il étre mis en oeuvre en vue de répondre a la
demande a venir pour le trafic ferroviaire tant régional (RER) que national (IC/IR) et
international (TGV) ?

- Quels sont les probléemes de capacité de l'infrastructure ferroviaire qui se posent des
aujourd’hui et qui risquent de s’accentuer demain lors de la mise en oeuvre de dessertes
accrues ? Les solutions permettant de résoudre les problemes de capacite seront

examinees.
- Quelles sont les nouvelles infrastructures en cours de réalisation et celles qui sont

programmées pour le passage et I'accueil du TGV et de 'TEUROSTAR a Bruxelles et dans
sa périphérie ?
- Quelles sont les prévisions de trafic des trains a grande vitesse desservant la capitale de

I'Europe ?
- Quelle est la problématique de desserte de I'aéroport et du second terminal TGV au nord

de la Région de Bruxelles-Capitale ?
- Quelles sont les influences sur l'urbanisme et 'aménagement du territoire des différents

projets d’extension ou de création d'infrastructures ?
Enfin. les conditions annexes a la politique ferroviaire, et plus largement a la politique des
transports, qui se révélent impératives a la mise en oeuvre des plans de developpement

afin d’en assurer la pleine efficacité, seront examinees.
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En couverture
Le premier des 80 autorails commandés en 1997 a Alsthom-Espagne (a I'époque, encore avec "h") est

arrivé en Belgique en avril 2000. On le voit ici lors de I'un de ses premiers voyages d'essai, entre Hasselt
et Aarschot.




IN MEMORIAM

Phil Dambly

C’est avec beaucoup de tristesse que les amis du rail ont appris le déces de
Philippe DAMBLY, survenu le 3 septembre 1999.

‘Phil” (dans la vie de tous les jours) était dessinateur, journaliste indépendant,
membre du Groupe de Travail d'Histoire Ferroviaire, auteur de plusieurs
ouvrages, d'articles illustrés dans la revue Le Rail / Het Spoor de la SNCB et
membre de 'ARBAC depuis le 17 janvier 1956.

Née a Wellin le 20 juin 1929, Phil decouvrit tout enfant les charmes de la
vapeur en contemplant ['activité vicinale du “"Groupe de Wellin® puis
succomba a la Déesse du Rail lors de ses promenades favorites autour de |la
gare de Rochefort et a I'atelier de Jemelle. La vapeur hantera des lors sa vie,
ses jours et ses nuits, et méme s’il collabora un temps a une revue
d’'aéronautique, il revint toujours a ses premieres amours : la machine a
vapeur.

Charles Blanchart, éditeur des ouvrages les plus connus de Phil Dambly se
souvient : au cours de sa carriere de journaliste indépendant, Phil écrivit et
dessina méme pour le “Journal de Tintin” ; il était également devenu un
spécialiste de la Seconde Guerre mondiale et nombreux furent ceux qui
vinrent demander conseils ou informations a son domicile jettois, ou livres et
documents, faute de place, eétaient empiles dans des equilibres
particulierement précaires. Sa table de travail était une simple planche a
dessiner devant laquelle il passait le plus clair de son temps, quand ce n'était
pas a la recherche de quelque renseignement complémentaire. En effet, Il
n‘eut jamais peur de consacrer beaucoup de temps a la quéte de
renseignements précis sur telle ou telle partie de ses textes : c'est ainsi qu'll
fut amené a sauver de la destruction quantité de documents anciens, que la
SNCB ne jugeait pas utile de conserver. Cette opiniatreté a tant recuelllir sur
notre passé ferroviaire lui a permis d’écrire l'histoire de la traction vapeur en
Belgique, éditée par “Le Rail” sous le titre NOS INOUBLIABLES “VAPEUR”,
aprés avoir recu en 1968 le prix du Directeur-général de la SNCB. Aussi,
lorsque l'éditeur de cartes de voeux et collectionneur de trains miniatures que
j'étais, décida de lancer un calendrier consacré aux locomotives belges, il fut
inévitable de solliciter Phil pour étre conseillé dans cette entreprise. Cela a
éeté, en 1978, le début d’'une longue et fructueuse collaboration.



Peu aprés, Charles Blanchart et Phil Dambly déciderent d’'editer la "Bible” de
la traction vapeur en Belgique, en “taillant un meilleur costume”™ a la
compilation historique qui avait été éditée par Le Rail. Ce fut, a partir de
1979, un travail de longue haleine - car Phil tenait a vérifier toutes ses

sources et compléter tout ce qui pouvait I'étre - qui aboutit a la publication du
tome 1 en 1989 et du tome 2 en 1993 de “WVAPEUR EN BELGIQUE".

Cet ouvrage de référence nous est envié dans nombre de pays par les
historiens du rail et les amateurs, lorsqu’ils tournent leur regard vers le pays
qui eut, longtemps, le plus dense des réseaux ferroviaires.

L’oeuvre de Phil Dambly devait se poursuivre par I'édition d'un livre consacre,
cette fois, a la traction diesel, mais c’'est dans cette entreprise que ses forces
'abandonnérent. Que sa mémoire soit ici saluée et puisse susciter une releve
a la hauteur de ses ambitions.

L'’ARBAC.

§

Phil Dambly posant devant une locomotive type 10, symbole de la puissance de la
machine a vapeur qu’il admirait tant.



Un convoi du “Chemin de fer électrique Bruxelles-Tervueren” (CFEBT) au début des
années 30, probablement a proximité du passage a niveau de la chaussée de Malines.
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L ‘'unique locomotive du "Bruxelles-Tervueren” en 1939, soit quelque quatre ans aprés
sa construction par les "Ateliers Métallurgiques”, en collaboration avec les ACEC.
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L'AVENEMENT DU 25 kV SUR LA CATENAIRE BELGE

J. Lemaire

Jusqu'en septembre 1999, la préesence de la tension de 25 kV était limitée, sur le réseau
ferroviaire belge, a la ligne a grande vitesse "Lembeek - frontiere frangaise"”, au trongon
"Froyennes - Blandain-frontiére" de la ligne 78 et a quelques gares frontiéres.

La mise en service du trongon "Trois-Ponts - frontiere luxembourgeoise", électrifié en 25
KV, a ouvert plus largement le réseau belge a cette tension qui pourrait étre appelée a se
generaliser sur toutes les lignes situees au sud du sillon mosan. Le 3 kV traditionnel
disparaitrait alors de pres de 200 kilometres de lignes.

1. HISTORIQUE DE L'ELECTRIFICATION EN 3 kV.

Quelques années avant 1935, lorsque la SNCB décida d'électrifier sa premiére ligne,
Bruxelles - Anvers, le choix se porta sur le systeme 3 kV en courant continu.
Trois systemes de traction s'étaient offerts aux decideurs de I'époque :

- le systeme a courant monophase 15 kV, 16 Hz 2/3 ;

- le systeme a courant continu 1500 V ;

- le systeme a courant continu 3000V.

Le premier présentait l'inconvénient majeur de nécessiter la création d'un ensemble
d'installations de production et de transport a haute tension en 16 Hz 2/3, entierement
indépendant des réseaux communs triphaseés a 50 Hz, qui desservaient le territoire.

Le deuxieme systeme (1500 V continu) avait eté mis en service le 1er décembre 1931 sur
la ligne Bruxelles - Tervuren, concédée par la SNCB a une filiale de la S.A.
"ELECTROBEL" ; il nécessitait des installations fixes assez onéreuses. Cette expérience,
que la SNCB avait habilement laissé mener par un spéecialiste en matiere d'électricité, avait
demontré que ce systeme exigeait, a puissance egale, un plus grand nombre de sous-
stations et des caténaires plus lourdes.

Ces arguments firent pencher la balance en faveur du 3000 V continu, qui s'appliqua aux
différentes lignes ultérieurement électrifiees. Son monopole se maintint jusqu'en 1996,
année de la mise en service de la ligne a grande vitesse Bruxelles - Paris.

2. APPARITION DU 25 KV - 50 Hz.

A |la fin de la seconde guerre mondiale, un bon tiers du reseau de la SNCF était dépourvu
de toute traction électrique. |l n'y avait rien sur le nord ni sur l'est du pays ; quelques
grandes lignes, comme Paris - Le Mans et Paris - Bordeaux, etaient électrifiees en 1500 V,
ainsi que d'autres lignes de I'ancienne Compagnie du Midi et du Paris-Orléans.

A la méme epoque, des ingenieurs francais allerent examiner en Allemagne les essais
entrepris sur la ligne du Hdéllental, qui avait eté électrifiee suivant des normes inédites, a
savoir |'utilisation du courant industriel a 50 periodes et 20 kV.



Le 4 mars 1951, au Congo encore colonie
,. belge, entre Tenke et Jadotville
Ve | (aujourd’hui  Panda-Likasi), l'ingénieur
"= % Delforge des ACEC et un agent des
=  Chemins de fer Katanga - Dilolo -
. Léopoldville posent devant la BoBo n® 6
. de la premiére série de locomotives
.~ belges construites pour le 25 kV.

Alimentation industnielle

de 72 A 400 KV ~50 Hz. .
| Ligne de contact

25 kV 50 Hz Pantographe
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Systeme 1 x 25 kV - Principe



Consciente des avantages que pourrait procurer une électrification a frequence industrielle
50 Hz et a plus haute tension, la SNCF réalisa des essais en Savoie des 1945. Ce
nouveau systéme d'électrification - le 25 kV , 50 Hz - procurait effectivement des avantages
considérables en ce qui concernait les installations fixes ; par contre, a bord des engins de
traction, ou la tension devait étre transformée, les équipements mis en oeuvre a l'epoque
donnaient de médiocres résultats, tant techniques qu'économiques. En effet, dans la
premiére génération d'engins utilisant le courant alternatif, les moteurs de traction n'etaient
autres que des moteurs a excitation "série", appelés aussi "moteurs universels” ou
"moteurs directs", dont la commande était assurée par un ensemble transformateur-
graduateur réalisant les différents crans de marche par action sur le primaire du
transformateur. Aucun redressement n'était réalisé ; les moteurs étaient donc alimentes en
courant alternatif, d'ou leur appellation de "moteurs directs”.

A noter qu'a l'aube des années cinquante, des ingénieurs de l'industrie belge realisaient,
eux aussi, une électrification en 25 kV - 50 Hz : c'était au Congo Belge, sur plusieurs
trongons du réseau de la compagnie Katanga-Dilolo-Leopoldville (K.D.L.).

L'arrivée sur le marché des redresseurs a vapeur de mercure type "lgnitrons”, derives de
ceux qui équipaient les sous-stations de traction, permit de revoir completement la
philosophie du systéme d'alimentation. Ceci permit d'améliorer sensiblement le rendement
et les performances des engins de traction.

A l'époque, d'autres systémes furent également utilises, notamment le systeme
"convertisseur de phases mono-triphasé". Ce dispositif permettait d'entrainer des moteurs
de traction de type asynchrone triphasé a cage. C'est cependant l'apparition des
"redresseurs secs", peu avant 1960, qui allait donner un essor définitif a ce systeme
d'électrification, dont le succes n'a cessé de croitre.

I faut cependant reconnaitre que l'arrivée massive de l'actuelle électronique de puissance
a permis aux engins moteurs, en continu comme en monophaseé, d'atteindre un degre de
perfectionnement équivalent. Les dispositifs hacheurs et onduleurs equipant les engins
actuels permettent d'exploiter avec souplesse aussi bien les reéseaux continus
qu'alternatifs. Toutefois, compte tenu des puissances sans cesse croissantes, exigees par
'augmentation des vitesses pratiquées et des charges tractées, les intensités de courant
mises en oeuvre sous des tensions relativement basses - telles que 1500 ou 3000 V - ne
permettent plus au systéme de captation d'énergie des engins d'alimenter les installations

embarquées dans des conditions optimales : il s'ensuit une usure prématuree des
capteurs.

D'autre part, |'utilisation du 25 kV permet d'espacer les sous-stations d'alimentation de 50 a
80 km et celles-ci ne sont plus constituées que de simples postes de transformation. Un
autre avantage du 25 kV est le fait qu'il permet le recours a une caténaire nettement plus
légére que celle utilisée en 3 kV continu. Cela résulte des intensités relativement faibles
mises en oeuvre, permettant ainsi de limiter sensiblement les pertes par effet Joule. Toutes

ces infrastructures allégées permettent de réaliser des économies substantielles dans les
Investissements.

Sensible a ces arguments, la SNCF commenga donc a appliquer le 25 kV - 50 Hz a
'électrification de ses lignes, notamment dans le nord et I'est du pays. Depuis, ce mode



Les locomotives polycourant de la série 18 ont circulé de 1973 a 1999, assurant la traction
des TEE Bruxelles - Paris et des IC Ostende - Cologne. Vue en gare de Trois-Ponts le 23
octobre 1999, la 1803 effectuait, sous la nouvelle caténaire 25 kV de la ligne vers
[ uxembourg, son voyage d'adieu au rall.
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Le matériel le plus récent de la SNCB, apte a la circulation sous 25 kV : automotrice
type 96, version bitension (50 exemplaires, n° 441 a 490) et locomotive série 13 (60
unités prévues).
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d'alimentation n'a cesse de s'étendre au niveau européen et méme mondial. |l est
notamment utilisé en Turquie, en Russie, aux Indes, au Japon, au Congo ; pour ce qui est
de I'Europe, la Bulgarie, la Croatie, le Danemark, I'Espagne, la Finlande, la Grande-
Bretagne, la Hongrie, le Luxembourg, la Macédoine, le Portugal, la Roumanie, la
République Tcheque et la Yougoslavie ont également opté pour ce systéme dans les
nouveaux travaux d'electrification de leurs réseaux.

L'arrivee du TGV en Belgique a été l'occasion pour les ingénieurs de la SNCB de se
trouver confrontés a de nouvelles techniques bousculant leurs habitudes. Des études
approfondies aboutirent a la décision d'adopter le 25 kV - 50 Hz pour les lignes en attente
d'électrification : il s'agit de la ligne 42 Rivage - Gouvy, des lignes 165 et 166 (Athus-
Meuse), incluant également les troncons Athus-Sterpenich et Bertrix-Libramont. |l va sans
dire que le trongon a grande vitesse "Bierbeek - Welkenraedt - frontiére allemande" fait
egalement partie du lot.

L'exploitation des lignes déja électrifiees ou en cours d'électrification au sud du sillon
mosan a justifie la realisation des locomotives série 13 de la SNCB et 3000 des CFL ainsi
que linstallation d'une ligne-test a 25 kV dans tous les dépbts belges titulaires de tels
engins (Bruxelles-Midi TGV, Merelbeke, Ostende, Kinkempois, ...) de méme qu'a l'atelier
central de Salzinnes.

Par allleurs, on envisage de plus en plus, pour le renouvellement de la ligne 162, I'adoption
du 25 kV en lieu et place du 3 kV existant. |l faut dire que cette transformation serait
'occasion révee pour mettre en valeur les avantages incontestables de ce systéme sur une
igne reputée pour son profil particulierement accidenté. Cette entreprise poserait
evidemment des problemes pratiques, le trafic devant impérativement se poursuivre durant
les travaux.

3. PRINCIPES D'ALIMENTATION EN 25 kV.

3.1. Alimentation classique en courant alternatif 1 x 25 kV - 50 Hz.

C'est le systeme de base, la caténaire servant de conducteur d'alimentation, les rails et la
terre de conducteurs de retour. Les caténaires sont alimentées par des sous-stations
espacees en moyenne de 40 km. Cette distance peut varier de 30 a 50 km : elle est
fonction des possibilités de I'alimentation industrielle, du profil de la ligne et de la densité
de circulation. L'alimentation des sous-stations est assurée par lintermédiaire de
transformateurs monophasés dont le primaire recoit la tension industrielle de 150, 220 ou
380 kV. Le secondaire (27,5 kV a vide) est relié a la caténaire et aux rails. La puissance
des transformateurs peut varier de 16 a 40 MVA. Le courant est transporté vers l'engin
moteur via les lignes de contact, apres captation par les pantographes ; la tension est
ensuite modifiee au moyen d'un transformateur a bord du véhicule, pour permettre
I'alimentation des moteurs de traction. Le courant retourne vers la sous-station via les
balais des essieux et les rails. L'impédance d'une double voie est de l'ordre de
0,3 ohm/km ; celle-ci depend naturellement de |la puissance de I'engin moteur. Les sous-
stations ne sont pas reliees electriquement pour l'alimentation de la caténaire, comme cela
est le cas pour l'alimentation en tension continue. La caténaire est alimentée a travers des
disjoncteurs, de part et d'autre de la sous-station, et par voie. Deux sous-stations
consecutives pouvant étre alimentées par des phases différentes du fournisseur, une
"zone de separation de phases" sépare les caténaires alimentées par des sous-stations
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