I )

L I)

CAHIERS DE DOCUMENTATION FERROVIAIRE

EDITES PAR L'ASSOCIATION ROYALE BELGE
DES AMIS DES CHEMINS DE FER

N° 143 e JUILLET 2003 @ 5 €



_ . - v - r_-"p- .
o L] ‘: .1.: sgams PO w
PR 4 Laa ' -¢-ﬂ?‘-_£iﬁ;t' ¥
Ji" f. - . . i gl el _\- . . 1‘.-1 --.‘ n 'I.’ Jf

A l'ancien point d'arrét de Straimont en juillet 2002: signal a palette, nouvelle catenaire et
nouveaux signaux pas encore en service.

En premiere page de couverture :

En gare de Bruxelles-Chapelle le 5 octobre 2002, la locomotive 26.101 du P.F.T. en téte de
I'un des trains speciaux organises a l'occasion du cinquantenaire de la Jonction Nord-Midi.

En derniere page de couverture :

Travaux d'électrification de I'Athus-Meuse en juillet 2002, vus depuis le pont de Soye, pres de
Saint-Vincent-Bellefontaine; les signaux a palettes sont encore presents.
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IN MEMORIAM

Georges NEVE
(1922 - 2003)

Le 11 avril dernier, notre Président Georges Néve est décédé inopinément.

La veille encore, il avait fait savoir au "Groupe de Travail d'Histoire ferroviaire" qu'il ne pourrait
assister a la reunion préevue, se devant de tenir compagnie a son épouse, hospitalisée
quelques jours auparavant.

Bien que né a Malines le 29 novembre 1922 dans une famille d'origine lessinoise, Georges
Neve eut une enfance bruxelloise : il fréquenta I'Athénée royal de Saint-Gilles, avant de
s'engager comme Volontaire de Guerre et de suivre par la suite les cours de I'Ecole Royale
Militaire. Avec le grade de colonel, il commanda le 72éme Bataillon de Transport et siégea
ensuite comme deélégué du Commissaire aux Transports au Ministére des Communications.
avant de devenir lui-méme Commissaire dans cet organisme, chargé d'assurer la liaison entre
les besoins strateégiques de la Nation et la politique générale du Ministére ayant en charge
'administration des routes, chemins de fer et voies navigables. Cette charge, Georges Néve
'assuma jusqu'en 1987.

1948 : Georges Neve sur I'une des locomotives du "train-exposition" de I'ABAC.



Membre de I'ABAC depuis le 9 septembre 1946, Georges Neve fut lI'une des chevilles
ouvrieres du train-exposition "Modeélisme-Rail" qui sillonna la Belgique en 1948.

Lui-méme modeéliste et collectionneur, il construisit, notamment, une locomotive type 57 de la
SNCB a l'echelle O et posséda de nombreux modeles "Marklin" a cette échelle, le 1/43, 5°™.

En 1949, Georges Neve participa aux debuts de la revue de I'Association, "Rail et Traction"
et, des 1950, contribua a l'organisation des "Foires Internationales du Chemin de fer en
Miniature" - plus tard, "Salons Internationaux des Chemins de fer" - que I'A(R)BAC mit sur
pied.

Succedant en 1976 a H.-F. Guillaume, il occupa le poste de president de notre Association et
ne cessa, depuis, d'en animer, reunions, comités et assemblées; il assurait eégalement la
representation de 'ARBAC aupres des instances officielles et autres mouvements associatifs
du monde du rail, en Belgique comme a l'étranger.

Des chemins de fer, Georges Neve avait une connaissance approfondie dont il fit bénéficier
ceux qui I'entouraient ou qui s'adressaient a lui. Rarement, en matiere de rail s'entend, une
question posee est restée sans reponse.

Homme precis et disposant d'une abondante documentation, tant historique que technique,
Georges Neve publia "Manutention de la Pierre et Chemins de fer industriels dans les
Carrieres de Lessines” et "La Commune de Forest et ses Transports publics”, s'activa comme
co-auteur du "Rail au Congo Belge" (tomes | et [l), du "Chemin de fer Bruxelles-Tervuren" et
participa a la redaction d'autres ouvrages et articles lorsque sa collaboration fut sollicitee.

Sa participation au tome Il du "Rail au Congo Belge " était assurée; il achevait la rédaction et
la recherche iconographique d'un ouvrage consacré aux chemins de fer militaires en
Belgique, lorsque le destin en a décidé autrement.

Son épouse Yvonne, née Deheuvel, déecéda quelques jours plus tard, le 17 avril 2003.

Debut octobre 2002, lors de l'inauguration de
- l'exposition "50 ans de Promotion du Rail Urbain”,
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Detail de "point fixe" sur la caténaire de la ligne "Athus-Meuse"; prés de Straimont. Ce
aispositif, installe a equidistance des tendeurs espacés de 1200 m, est destiné a éviter le
‘cheminement"” de la caténaire.

Isolateur de sectionnement a l'entrée de la gare de Libramont.



L'AVENEMENT DU 25 kV SUR LA CATENAIRE BELGE (suite et fin)

J. Lemaire

5.5. Perturbations de |I'environnement.

- Un des grands probléemes de l'électrification a frequence industrielle (50 Hz) est que I'on
préleve sur le réseau "haute tension" triphasé du fournisseur une puissance importante
monophasée, ce qui desequilibre le reseau et provoque l'apparition de tensions inverses se
superposant aux tensions directes triphasees.

Les fournisseurs se protégent en imposant une valeur maximale a ce déséquilibre (A), de 1 %
en situation normale et 1,5 % en situation degradee.
Pour les puristes, on peut mentionner que ce déséquilibre est egal, en premiere
approximation, a :

A=S8n/Scc

ou : Sn = puissance monophasée prélevée en moyenne sur une période de 10 a 15 minutes
Scc = puissance de court-circuit

Cette contrainte impose de se raccorder au réseau fournisseur a un niveau eleve de tension :
150, 220 ou 380 kV, ce qui gréeve lourdement les couts de raccordement (en 3 kV continu, par
contre, la puissance étant soutirée sur les trois phases du réeseau fournisseur, le

raccordement a ce dernier peut se faire a un niveau de tension nettement plus faible : 36 ou
70 kV).

Un moyen de réduire le déséquilibre est de se connecter a des phases différentes du réseau,
avec nécessairement deux transformateurs en service; l'alimentation se fait a ce moment en
V, par opposition a l'alimentation en T (voir Rail et Traction n® 141).

- Les harmoniques de courant genéres par des engins moteurs en 25 kV 50 Hz ne semblent
pas causer plus de problemes que ceux generes par les groupes redresseurs en 3 KV continu.
Des filtres peuvent étre installés, si necessaire, pour reduire les harmoniques de courant
retournant au reseau fournisseur.

- Le courant alternatif véhiculé en 25 kV provoque des tensions induites dans les conducteurs
des cables longeant les lignes; ce phénomene est pratiquement inconnu en 3 kV. Ces
tensions induites dans les conducteurs jouxtant la voie peuvent atteindre, en permanence,
quelques dizaines de volts par kilometre; ces mémes tensions peuvent, par contre, atteindre
quelgues centaines de volts par kilometre en cas de court-circuit a la catenaire.

Pour diminuer ces phénomeénes d'induction, les cables longeant les lignes 25 kV sont blindes
a l'aide d'écrans mis régulierement a la terre. Lors des travaux d'entretien, des mesures



spéciales doivent étre prises afin d'effectuer une mise a la terre rigoureuse de part et d'autre
du point d'intervention.

- En 25 kV, la difféerence de potentiel rail / sol peut prendre, dans certains cas, des valeurs
plus elevees qu'en 3 kV et cela pendant des durées plus longues.

Pour limiter son élévation, le retour du courant de traction s'effectue non seulement par les
rails, mais aussi par les cables de terre "aériens" reliant tous les poteaux caténaires ainsi que
par un cable de terre placé dans le sol. Tous ces conducteurs sont réguliérement mis en
parallele afin d'abaisser limpédance du circuit de retour. En cas de besoin, des mesures
complementaires peuvent étre adoptées : ajout de prises de terre locales, limitation du
courant de court-circuit, etc.

- Le tableau ci-apres résume les différentes interférences, les unes spécifiques, les autres
communes aux systemes caténaires 3 kV continu et 25 kV 50 Hz, ainsi que leur influence sur
I'environnement immédiat.

Type de perturbation

Deséquilibre du réseau
| fournisseur

| Perturbation, par induction.
des lignes de |
communication

:

—————

| le réseau fournisseur |

| Corrosion électrolytique

| Harmoniques injectés dans

| Potentiel maximal rail/terre :

3 kV continu 25 kV 50 Hz
non oul
(car prelevement triphasé) |[(car prélévement monophasé)
~oui [ ~ oui - |
(par les harmoniques du (principalement par
courant de traction) le 50 Hz)
oul Oul
(par les redresseurs | (par I'équipement des
de sous-stations) engins de traction)
- oui 1 "~ non
(courants vagabonds) i
60 V 50 V (RMS)*

940 V, pendant
20 millisecondes

850 V, pendant
100 millisecondes

- en permanence

- SI court-circuit
* RMS : Root Mean Square ("Tension efficace")

"
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5.6. Comparaison des codts.

La caténaire 25 kV est sensiblement plus |égere que celle utilisée en 3 kV : utilisation d'un
seul fil de contact et absence de porteur secondaire. Ceci engendre des répercussions
favorables sur le dimensionnement des supports et des fondations. Elle est donc plus simple,
moins sujette au déréglage et assure un meilleur captage du courant (rappelons que dans le
systeme de caténaire 25 kV 50 Hz, tant le fil porteur que le fil de contact sont tendus). Tout
cecl entraine une diminution des colts de montage et d'entretien.

Les courants prélevés par les pantographes étant nettement plus faibles, I'usure électrolytique
des fils de contact s'en trouve sensiblement diminuée ; par conséquent, la durée de vie de
ceux-ci s'en trouve pratiquement doublée par rapport au 3 kV.
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Dispositif de tendeurs sur poteau de catenaire en gare de Houyet, avec petit transformateur
préelevant le 25 kV pour le mettre a basse tension, de maniere a permettre le chauffage
electrique des aiguillages en hiver.



Le transport d'énergie se faisant a tension beaucoup plus élevée, le rendement de
transmission est eégalement nettement plus élevé qu'en 3 kV. Les pertes par effet Joule sont
beaucoup plus faibles.

En 25 kV, les sous-stations sont moins nombreuses et de conception plus simple. Les
appareils de coupure et de protection (disjoncteurs, interrupteurs, sectionneurs, parafoudres,
etc) sont d'utilisation plus courante en milieu industriel. En effet, en cas de court-circuit, la cou-
pure sera plus facile a realiser, le soufflage de I'arc étant beaucoup plus aisé en courant alter-
natif qu'en continu.

Tous ces elements ont un impact favorable sur les colts d'une électrification a fréquence
industrielle. Seul le colt de raccordement au fournisseur peut s'avérer plus élevé.

Une evaluation des colts respectifs d'une électrification, d'une part en 25 kV 50 Hz et d'autre
part en 3 kV continu, n'est possible que sur la base des données propres a I'électrification
envisagee : caractéristiques de la ligne, trafic a prendre en considération, vitesse de
reféerence, possibilités d'alimentation, ...

Le tableau suivant est simplement destiné a fixer les ordres de grandeur relatifs des codts des
deux systemes d'électrification pour des lignes classiques.

- | 3kvcontinu [ 25kv50Hz |

| Coi‘]ti d'inve_stissemﬂt B : : N 1,30 1,00
Couts d'entretien 1,05 _I_ 1,00

I?endemgf:lt degtrans—rﬁssion d_epuis Ie-_ fournis;eur D N N N
jusqu'au pantographe 90 % 95 %

6. CONCLUSIONS.

Apres quelque soixante ans de régne sans partage du systéme d'électrification 3 kV continu,
le 25 kV 50 Hz pénetre en force sur le réseau belge. Il a été choisi, non seulement pour les
realisations en matiere de TGV, mais également pour I'électrification de lignes "classiques"
comme Liege-Gouvy, Athus-Meuse et, qui sait, peut-étre dans un avenir plus ou moins
proche, le renouvellement des lignes situées outre-Meuse, comme la ligne Namur-Arlon. Nul
ne doute que, compte tenu du profil accidenté de cette derniére ligne, le 25 kV y fasse
mervelille.

La presence des deux systemes d'électrification sur notre réseau impliquera de plus en plus
I'utilisation de matériel bicourant, comme les locomotives série 13 et les automotrices 96, qui
seront - normalement - suivies de bien d'autres modeéles.

Le developpement du 25 kV a la SNCB ne résulte pas d'un phénomeéne de contagion propagé
a partir des réseaux des pays voisins, mais s'appuie essentiellement sur des arguments
techniques et économiques incontestables. La solution 25 kV offre différentes variantes Iui
permettant de s'adapter avec souplesse a chaque cas particulier. Elle a bousculé les
habitudes de nos ingénieurs et les confronte d'ores et déja a de nouveaux défis, qu'il s'agira
de relever.
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Sous-station de Saint-Mard : transformateur alimente en 220 kV et délivrant deux fois 27,5 kV
au secondaire.
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Poste autotransformateur a Paliseul.
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La fagade de I'ancienne Gare du Midi vit ses derniers jours; a I'avant-plan, une partie du pont
au-dessus de la rue de I'Argonne est en construction.
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La vue est prise en direction de la halte "Chapelle"; les premiéres voies sont posées sur le
pont, encore partiel, de la rue de I'’Argonne.
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LA JONCTION NORD-MIDI A FETE SES CINQUANTE ANS

M. Robeyns

Le 4 octobre 1952, |la toute nouvelle salle des pas perdus de la Halte de Bruxelles-Central
accueillait le jeune Roi Baudouin 1er, venu procéder a l'inauguration officielle de la jonction
ferroviaire de 3,574 km reliant la gare de Bruxelles-Nord a celle de Bruxelles-Midi.

Cette nouvelle liaison entre les deux gares principales de Bruxelles offrait desormais la
possibilité de mettre en service des trains reliant les villes du nord du pays a celles du sud
ainsi disparaissait l'obligation, pour les voyageurs, de changer de gare en utilisant les
transports urbains pour traverser la ville. De méme, les trains internationaux pouvaient
dorénavant traverser Bruxelles, sans contourner la ville par la ligne de ceinture ouest.

Un projet vieux de plus d'un siécle voyait ainsi sa réalisation - enfin - matérialisée.

En 1839, les décisions avaient été prises de construire une gare, Bruxelles-Nord, située entre
la rive droite de la Senne, qui traversait a I'epoque la ville a ciel ouvert, et le pied de la colline
ou, en 1826, la Société royale d'Horticulture avait etabli un "jardin botanique” et une autre, la
station des Bogards, a édifier a I'emplacement de I'actuelle place Rouppe. C'est a ce moment
que fut décidée l'expropriation de terrains en vue de l'établissement d'une voie de
raccordement entre ces deux gares.

A cette époque, la gare de Bruxelles-Nord servait aux liaisons vers Malines - point central du
réseau - et Anvers, vers Gand, Bruges et Ostende, vers Gand et Courtrai ainsi que vers
Louvain, Tirlemont et Saint-Trond. La station des Bogards, quant a elle, fut inaugurée le
18 mai 1840 et servait plus modestement aux trains vers Tubize, alors limite des futures lignes
vers Braine-le-Comte, Manage, Mons et la frontiere francaise.

Le premier raccordement ferroviaire entre le nord et le sud de Bruxelles fut constitué de voies
posées sur les boulevards de petite ceinture a I'ouest de la ville mais ne fut utilisé que pour
l'acheminement des marchandises.

Deés le 5 juin 1871 la ligne de ceinture par Laeken, Koekelberg et Cureghem relia Bruxelles-
Nord a la nouvelle gare du Midi, établie en 1869 a la place de la Constitution, en
remplacement de la station des Bogards devenue trop exigue.

En 1895, I'Administration des Chemins de fer de I'Etat chargea une commission d'etudier le
probléme d'une liaison directe entre les gares de Bruxelles-Nord et de Bruxelles-Midi. En
1901, cette commission estima conseillable de réaliser le projet concu par l'ingenieur Frederic
Bruneel et consistant a établir un viaduc entre Bruxelles-Midi et I'eglise Notre-Dame de la
Chapelle, un tunnel passant dans le flanc des collines qui dominent le centre de la ville - le
Coudenberg et le Treurenberg - et un dernier parcours a ciel ouvert en deblais, remblais et
viaduc entre le Jardin Botanique et une nouvelle gare de Bruxelles-Nord.
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