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C. I;565.

La locomotive diesel ¢lectrique type BB 201 a été étudiée
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinquante -cinqg de ces locomotives sont ac-
tuellement en service sur le réseau de la Société Nationale
des Chemins de Fer Belges.

Leurs performances élevées et leur souplesse de marche
incomparable assurent un service impeccable.

Nous sommes spécialisés en tous genres de locomotives diesel & trans-
mission électrique et hydraulique, ainsi qu'en locomotives & vapeur de
toutes puissances. Nous construisons également des grues sur rails, a
vapeur, ainsi que des grues de relevage de chemin de fer.

Notre Service Commerctal CONSTRUCTION, teléphone Li¢ge 34.08.10 poste 310, se
tient toujours a votre disposition.

COCKERILL- OUGREE

SERAING ((Belgigue)
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C.F. F. : NOUVEAU WAGON SUISSE A 18 ESSIEUX
POUR TRANSPORTS EXCEPTIONNELS

) ES usines suisses spé-
cialisées construisant
de plus en plus fré-
quemment des ma-
chines volumineuses

- et lourdes, les de-

ﬂ mandes de véhicu-

M)/ \ M |es spéciaux pour

des transports
lourds sont difficiles a satisfaire.

C'est pourquoi les CFF ont, en étroite
collaboration avec la maison Brown, Bo-
veri et Cie, mis en service un wagon a
dix-huit essieux, dont la construction a
4té confice a fin 1955 & la Société Indus-
trielle Suisse. & Neuhausen, et & l'entre-
orise Giovanola Freres, a Monthey. En
douze mois & peine, le wagon le plus mo-
derne et. en méme temps, le plus puis-
san' d'Europe fut mis sur roues. Sitdt
lorminé, en février 1957, il a éteé utilisé
pour le transport d'un stator de 206 ton-
nes. piece du turbo générateur le pius
grand d'Europe. Ce génerateur de
214.000 kVA de la maison Brown, Bover:
et Cic fut chargé dans le hall de mon-
tage de Miinchenstein et remis six jours
olus tard & ses destinataires, les « Rhei-
nisch - Westfalische Elektrizitatswerke »
d'Essen, dans leur nouvelle usine de Frim-
mersdorf, dans la Ruhr.

Le wagon se compose de six bogies a
trois essieux chacun, reliés entre eux en
deux trains de roues de neuf essieux par
quatre ponts articulés (deux grands et
deux petits) reposant sur des pivots
sphériques. Les grands ponts supportent
le dispositif porteur, solidement construit.
La carcasse du stator & transporter est

par J. SILENRIEUX
d'aprés le C.I.C.E.

fixée avec des abouts spécialement
prévus pour le transport aux bras du dis-
positif porteur, avec lequel il forme une
poutre autoportante.

Le nouveau véhicule a une tare de
98 tonnes et peut porter 270 tonnes. Sa
lonqueur, de 33,4 m & vide, atteint jus-
qu'a 43 m avec le chargement.

Les six bogies a trois essieux ont un
chassis en acier entierement soudé, de
méme qu'un pivot sphérique central et
des appuis latéraux. Le chassis s'appuie
sur de puissants ressorts a lames et,
par eux, sur les trains de roues et les
paliers & rouleaux qui s'y trouvent. Pour
obtenir une égale répartition du poids,
les ressorts a lames de deux essieux voi-
sins sont réunis entre eux par des leviers
compensateurs. Le troisieme essieu est
indépendant. Tous les essieux, et spécia-
lement les essieux médians des bogies,
ont un jeu latéral suffisant (= 15 mm),
ce qui permet au wagon d'enirer dans
les usines ol les courbes ont souvent un
rayon de 50 métres seulement. Les six bo-
gies sont de construction identique : ils
nossédent un équipement de frein com-
olet, composé d'un distributeur « Oerli-
kon» et d'un dispositif de freinage gra-
dué & la charge avec quatre positions
différentes. Sur les deux bogies extremes,
il y a en outre une traverse portant les
appareils de choc et de traction ordi-
naires, une plate-forme de frein & main,
un garde-corps et une passerelle d'inter-
communication.

Les petits ponts mentionnés plus haut
relient entre eux les deux bogies extremes
au moyen d'une crapaudine sphérique
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Le nouveau wagon a I8 essieux a vide ; cette photo est & comparer avec celle de la page

ci-contre qui montre le méme wagon chargé.

placée au milieu du dispositif porteur.
Les grands ponts réunissent les petits aux
bogies de l'intérieur. Au tiers de leur
longueur, ils supportent, au-dessus de |'es-
sieu du milieu des bogies médians, une
crapaudine sphérique de 150 tonnes de
portée servant d'appui au dispositif por-
teur proprement dit. Ce dernier se com-
pose de deux charpentes massives en
forme de bras, faits comme les ponts, de
toles et de profilés en acier. L'ensemble
est entierement soudé a |'électricité. Pour
réduire la tare, on a fait un large usage
de « Feralsin », un acier spécial ayant une
résistance de 52 kg au centimétre carré.
Au centre, les bras sont pourvus en haut
de deux épaulements (plaques épaisses)
et en bas de deux forts ceillets, ol sont
fixés les couvercles utilisés pour le trans-
port du stator. Pour stabiliser la charge
qui ne repose que sur deux appuis, l'un
des deux bras a, en plus de la calotte
sphérique, un appui latéral & rouleaux.

Les quatre ponts et les deux bras du
dispositif porteur, qui tarent ensemble 46
tonnes, sont de construction légére. Le
matériel est sollicité au maximum lorsque
la charge du wagon est compléte.

Les pivots sphériques en fonte d'acier,
d'un poids de 426 kg, sont & bain d'huile ;
ils se trouvent sur le grand pont et sur
des glissiéres doubles. Grace & un dis-
positif de ripage électro-hydraulique, ils
peuvent coulisser latéralement jusqu'a 35
cm du centre, d'un coté et de |'autre, en
I'espace de trois minutes environ. Une
pompe & main a été aussi installée au
cas ol un dérangement se produirait. Les
robinets de commande du dispositif de
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(Photo C. F. F.)

ripage se trouvent sur la passerelle de
commandement, dans un caisson ou les
divers organes sont clairement disposés.

Un systéme de sonnerie, qui s'étend
aussi & la locomotive permet de commu-
niquer d'un poste d'observation & |'autre ;
dés que surgit un obstacle pouvant mettre
en danger le chargement d'un gabarit
anormal, le chef du transport commande
au mécanicien, au moyen de la sonnerie,
de s'arreter. Ensuite, le chargement est
déplacé a l'aide du dispositif de ripage
décrit, de fagon & pouvoir franchir, sans
risque, l'endroit critique.

Comme les transports de ce genre ont
lieu essentiellement de nuit, quand le tra-
fic est moins intense, on a installé sur
chacune des plates-formes de commande-
ment six projecteurs mobiles pour éclairer
les parties du chargement qui dépassent
le gabarit du véhicule.

Le courant électrique pour les pro-
jecteurs et le dispositif de ripage est
fourni par un groupe électrogéne pourvu
d'un moteur YW installé dans un wagon
auxiliaire, ou se trouvent également d'au-
tres agrés et ol séjourne le personnel
d'accompagnement.

Pour le moment, il y a peu de grands
transports & faire chaque année. Aussi, en
vue d'un emploi rationnel du véhicule,
les CFF ont-ils commandé trois ponts de
chargement, qui leur permettront, avec
les six bogies, de faire trois wagons de six
essieux a plate-forme surbaissée. Pour le
transport de marchandises lourdes et en-
combrantes ne pouvant pas, comme les



le méme wagon portant un stator de 206 T.;

6té écartés, la charge étant placée entr'eux

maniére, la charge fait partie intégrante du wagon.

stators dont nous venons de parler, former
une charge autoportante, on étudie la
construction d'une sorte de corbeille.
Comme la charge de 20 tonnes par es-
sieu autorisée sur la plupart des réseaux
européens n'est pas sensiblement dépas-
sée, les restrictions d'emploi du véhicule
sont minimes. Pour franchir des ponts, par
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(Photo C.F.F.)

exemple, il est nécessaire de placer quel-
ques wagons vides entre la locomotive
et la charge, afin de ne pas avoir une
trop grande concentration des poids.
Enfin, pour empécher des efforts dyna-
miques supplémentaires sur ces ouvrages
d'art, on réduit fortement la vitesse de
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PARTCUT EN BELGIQUE

paysages, monuments, batiments classes. illuminés et mis en
valeur par PHILIPS, se révelent, le soir venu, sous des aspects
inattendus. La gamme compléte des appareils et des lampes
PHILIPS, tout autant que la longue expérience du Bureau d etu-
des et projets PHILIPS, sont les garants de réussite complete.

IHILII SS.A.U1v.;.un E C L A' R A GE

37. RUE D'ANDERLECHT - BRUXELLES - FEL.: ¥ 12:37.40

mercure

fluorescence
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BRUXELLES-MiDI : LE TUNNEL POUR TRAMWAYS

var H.F. GUILLAUME et L. CLESSENS

introduction

La densité de la circulation aux abords
de Bruxelles-Midi entrainait des embou-
te llages monstres surtout aux heures de
r sinte : les transports en commun subis-
caient ainsi des perturbations fort pre-
judiciables aux usagers et a la vie écono-
mique de la cité.

Il ne pouvait étre apporte d'améliora-
tion que par des mesures radicales basées
sur le principe de la séparation des tra-
fics: les grands travaux de modernisa-
tion des chemins de fer belges & Bruxel-
les (reconstruction de la gare de Bru-
celles-Midi et mise en service de la jonc-
tion Nord-Midi), permirent d'inclure la
construction de tunnels dont celui reser-
vé aux tramways est |'objet de cet exposé.

Chaque jour, le tunnel voit passer
200.000 voyageurs dont 30.000 a I'heure
de pointe; les convois se suivent alors,
dans chaque sens, & la cadence de 25 a
30 secondes.

La circulation automobile cisaillant
'artere « tramways » est de l'ordre de
25.000 voitures par jour dans chaque sens;
en prenant le coefficient d'occupation de
| 2 on se trouve donc en présence de

25.000 X 2 X 1,2 = 60.000 usagers de

I'automobile.

I| était donc logique de mettre les
transports en commun en site propre In-
tégral par la construction d'un tunnel im-
portant ; cette solution respecte les droits
de la majorité en faisant la part belle &
la minorité.

Le complexe souterrain mis en service
le 17 décembre 1957 sous la place de la
Constitution est l'un des plus importants
ouvrages de ce genre existant dans le
monde.

En effet un certain nombre de tunnels
pour tramways, ont été construits dans
olusieurs grandes villes (voir tableau réca-
pitulatif) dans le but de désencombrer
des carrefours et des artéres & circula-
tion intense ou trés compliquée, mais le
plus souvent, ces ouvrages constituent des
simples passages, plus ou moins longs, gé-
néralement & deux voies seulement.

A Marseille et & Los Angeles toutefois,
ces tunnels prennent naissance a la péri-
phérie du centre de la cité et amenent
les tramways & un terminus central en
cul-de-sac, & 2 voies (Marseille) ou for-
mant un faisceau de voies [Los Angeles).

La préférence de faire passer des tram-
ways plutét que des véhicules routiers
dans ces souterrains s'explique par le fait
que :

|. Les tramways sont des véhicules gui-
dés nécessitant des ouvrages d'une largeur
de passage relativement faible (6 m. mi-
nimum pour 2 voies) sans risque d'accro-
chage entre eux, ou de collision contre les
murs, méme & vive allure ! !

2. Les tramways ne dégagent ni fu-
mée, ni gaz exigeant une ventilation ren-
forcée mécaniquement.

3. |ls ne présentent pas de danger d'in-
cendie comme les véhicules routiers ordi-
naires.
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Trois jours avant la mise en service du tunnel, les voies en surface sont en plein remaniement ;
on remarque au centre et & gauche, les nouvelles voies de la S.N.C.V. qui restent en surface ;
3 droite. une motrice type 7.000 S.T.l.B. sur voie provisoire pour la durée des travaux.

(Photo B. Dedoncker)

En résumé, un ouvrage d'art pour tram-
ways permet de donner passage a un plus
grand nombre de personnes, de facon
plus sire et moins incommode, qu'un

ouvrage semblable et de largeur égale,
uniquement réservé aux véhicules auto-
mobiles.

L'ouvrage

TRACE

Le tracé général de ce tunnel affecte
la forme d'une lettre « k» dont la gran-
de branche s'étend de l'extrémité sud du
boulevard Maurice Lemonnier, & l'entrée
méme de la Gare du Midi. Les deux
autres branches du « k » forment alors les
raccordements respectifs vers le boulevard
Jamar et vers le boulevard du Midi.

Tunnel et rampes dacces :

Le tunnel proprement dit mesure
340 m. de long et 14 m. de large, la hau-
teur variant de 480 m. & 550 m.; il est
raccordé au niveau du sol par quatre
rampes de 90 m. de longueur chacune
soit :

— au boulevard Maurice Lemonnier pour

toutes les lignes vers le Centre (18-52-
53.56-58-59-60-74-81-83-91 et 91/90).
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— au boulevard du Midi pour les lignes
vers la Porte d'Anderlecht (9-35).

— au boulevard Jamar pour les lignes de
I'Ouest et du Sud-ouest (18-20-22-33-
45-56-59-60) ; & remarquer que cette
rampe dessert aussi la boucle de la
place Jamar servant aux services par-

tiels ayant leur terminus & la gare du
Midi (45 barré - 74 barré, etc...).

— sous le viaduc de la Jonction Nord-
Midi avec desserte de la gare (lignes
9.20-22-33-35-45.52-53-58-74-81-83-91
et 91/90).

Seule la ligne 15 a conservé son itineé-
raire de surface et de nombreuses criti-
ques ont été émises sur ce maintien ; di-
sons que cette décision prise par les
exploitants du réseau est parfaitement
logique car il s'agit d'une desserte circu-
laire & trafic strictement local et trés dif-
fusé: tous les points desservis par le 15



sont en effet & portée immédiate d'une
des nombreuses lignes passant & la gare
du Midi.

Les arguments invoqués par les usa-
gers de la route ne résistent pas a un
examen objectif puisque les voitures de
la ligne 15 traversent les carrefours en
méme temps et dans le meme sens que
les voitures automobiles, la circulation
4tant commandée par des feux rouge et
vert ; de plus, cette ligne |5 tant décriée
est en site propre aux endroits incrimi-
nés ! elle n'apporte donc aucune gene
aux autres usagers.

A ce propos, ouvrons ici une parentheése
en posant une question : en fait, qui gene
la circulation ? Il nous semble que ce
sont quelques automobilistes écervelés
ou inattentifs qui en se plagant mal em-
péchent la circulation; le tramway assu-
jetti & ses rails non seulement passe tou-
jours strictement au méme endroit mais
prévient de sa possibilité de passage par
la présence méme des voies.

De plus, et toujours en réponse a la
méme question, on peut dire qu'entre 200
personnes réparties dans deux motrices a
bogies (25 m. d'encombrement) et 10
automobiles occupant 200 & 300 m2 a eux
seuls, il n'y a pas & réfléchir longtemps
pour trouver ol sont les géneurs.

CONSTRUCTION

Au point de vue construction, sans vou-
loir entrer ici dans des détails trop tech-
niques, qu'il suffise de mentionner que les
réalisateurs ont dii tenir compte des fac-
teurs suivants :

'h

a) la présence d'une nappe aquifere a
3 m. du niveau de la chaussée, obli-
geant & assurer une parfaite eétan-
chéité du fond et des murs du tunnel
par une chape en cuivre asphalté.

b) la présence, sous la chaussée, de
nombreux cables électriques et d'un
important réseau d'égouts collecteurs
et évacuateurs de crues.

c) la circulation intense des autos, des
tramways et des piétons, qui devait se
poursuivre malgré les travaux, sans
détournements trop importants, ni
coupures d'itinéraires.

d) |'établissement et |'abandon d'un ri-
deau de palplanches métalliques de 12
3 16 m. de longueur, de part et d'au-
tre du tunnel afin d'éviter |'affaisse-
ment des immeubles proches et, aus-
si, pour réduire au minimum la largeur
de la tranchée nécessaire aux terras-
sements.

Autre vue prise trois jours avant la mise en service du tunnel : de gauche a droite, les voies
provisoires S.T.I.B. (lignes vers le centre de la ville) : au centre les nouvelles voies de la

ligne 15 en cours de pose et a l'extréme droite, le raccordement provisoire de la ligne 15.
(Photo B. Dedoncker)
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PREFLEX"

« Préflex »

Schéma montrant les poutres
incorporées dans le plafond du tunnel.
(Dessin de L. Clessens)

La construction du plafond du tunnel
a recu une solution originale permettant
une grande économie de construction par
la diminution de son épaisseur sans dimi-
nuer la résistance.

Il a été fait usage de poutres pré-fabri-
quées dites « Préflex » ; il s'agit de pou-
trelles en acier de profil DIN et DIR de
550 mm & 1008 mm de hauteur dont
'une des ailes est enrobée dans un béton
riche. la coulée et la prise se faisant lors-
que la poutrelle est fléchie ; aprés prise,
la contrainte est enlevée et de ce fait le
béton travaillera & la compression lorsque
la poutre sera mise en ceuvre ; le lecteur
comprendra donc que pour une meme
hauteur de poutre, la charge et la por-
tée admissibles seront beaucoup plus
élevées avec ce systeme.

OUYRAGES CONNEXES

Au carrefour boulevard du Midi-boule-
vard M. Lemonnier, les tunnel et rampes
recoupaient l'ancien pertuis de la Senne
flanqué des 2 égouts collecteurs des bou-
levards du Centre ainsi que des égouts
collecteurs & grande section constituant
'exutoire d'un vaste bassin hydrographi-
que et pouvant, en cas de crue, évacuer
un débit de 50 m3/seconde.

Pour pouvoir réaliser le tunnel, il a
fallu construire un ensemble trés dévelop-
pé d'ouvrages souterrains permettant
d'assurer :

— le raccord des égouts collecteurs re-
coupés aux collecteurs du boulevard
du Centre ;

— |'évacuation des crues des mémes col-
lecteurs vers le nouveau voitement de
la Senne, au moyen de canalisations
passant au-dessus du tunnel pour
tramways :

— le raccord du collecteur de rive droite
des boulevards du Centre au collec-
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Photo | : sortie de la station Poincaré et sa
signalisation ; on remarque un joint de dila-
tation au centre de la photo.

(Photos H.-F. Guillaume)

Photo 2 : l'une des sorties de la station Le-
monnier et son escalier mécanique.




PASSAGE SUPERIEUR SUR LA LIGNE ANVERS - ESSEN
A KALMTHOUT

Maitre de l'ouvrage et auteur du projet : Société Nationale des Chemins de Fer Belges

Le pont de 26 m. a été cons-
truit au-dessus d'une ligne élec-
trifiée en exploitation, sans
plancher de protection, ceci
grace a la sécurité des travaux
de pose des poutres PREFLEX
et grice au fait que tous les
coffrages ont pu étre appuyés
directement sur les semelles de
ces poutres.

Les 248 poutres préfléchies utilisées pour la construc-
tion du tunnel des tramways a Bruxelles-Midi ont ete
fournies par

PREFLEX s.a

10, Avenue Brugmann - Bruxelles 6
Tél. 43.50.84

PONT -
RAIL
sur la

N‘DJILI

(Congo
belge)

Maitre
de l'ouvrage

OTRACO
Léopoldville

Les 4

travées
du pont
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SOCIETE ANONYME DE
TRAVAUX HYDRAULIQUES
Teawvauwe pulblic et indusUeield

BRUXELLES TEL; 43-50.90





































































































































