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AUX CIEMIEE DE FER 5LLULS.

Ta Foire des Mines, Métallurgie, Mécanique et Electricité
de Tiege, qui a ouvert ses portes le 23 avril, donne,notamment
a la SNCB, 1l'occasion de montrer au public, par le plan et
l'image, quelques-unes de ses réalisations les plus récentes
dont le but est - faut-il encore le dire? - dfaméliorer tou-
jours les services rendus & la clientéle tout en s'efforcant
dl'abaisser ses prix de revient.

Un des dispositifs exposés est celui des longs rails sou-
dés, qui a déja fait couler pas mal d'encre et dont la concep-
tion déroute généralement les esprits non avertis. De quoi
s'agit-il en réalité 2

Lors de la naissance du chemin de fer belge en 1835, le
rail, qui avait deéja suvi vnme évolution considérable en An-
gleterre, était cu fer forgh et pesait 18 Ks par wmétre courant:
les barres avaient ure longueur de 4,57 m. rrogressivement,
les rails cugrmertiérent en poids; soit dit en passant : le
polds par metre couranti est une mesure indirecte, mais 2ssez
exacte, de la résistance du 12il. Fn mime temps, des techni-
ques de plus en 2lus perfectionnées pormestaisnt d'abord de
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laminer les rails, et ensuitc de les réaliser en lonsucur
toujours croissantes. Ceci eut pour cffet de dimir e
a petit le nombre de joints, gui sout toujours de
ticulicre coliteux d'entretien et préseniant ercore &'
inconvénients.

Aprés aveir employé des rails pesant 50 Ko par métre cou-
rent et de 18 m., de longusur {(dont il existe encore 4‘innonm-
brables pifces sur le réseau), la SFCB langa veres 1'zinds 1531
des rails de 27 m.; cette lonaueur est rielleuwsent la plus
grande qui pulsse Stre tournie par les i

Les vraies difficultés commenceérent a surgir lorsgulon
voulut faire un pas de plus. PElles étaient de deux ordres Tom
talement différents : les procédés de soudage et les dilata-
tions thermiques.



DIFFICULTES TECHNIQUES.

Le réseau allemand, apreés avoir longuement expérimenté le

soudage des rails, en etalt arrivé a souder systématiquement
deux & deux des rails de 30 m., pour en faire des barres de 60m.

Appliquée aux rails, la technique du soudage est une cho-
se trés spéciale, qui doit avant tout assurer la sécurité la
plus absolue contre les bris pouvant survenir sous lteffet des
sollicitations élevées et fréquemment repetees des charges
roulantes; en outre le métal d'apport doit présenter une d»r-
reté le rapprochant de celle du rail, afin d'éviter qulune
usure plus forte ou moins prononcée pulsse a l1la longue faire
apparalitre a la surface continue du rail soit des creux, soit
des bosses. Ie procédé le plus economique est celui qui con-
siste a presser fortement les deux extrémités de rails 1l'une
contre ltautre afin de provoquer une 1nterpenetratlon du métal,
apres un préchauffage électrique & haute température; malheu-
reusement, l'encombrement de la machine & souder lie celle-ci
a un emplacement fixe en atelier, ce qui limite assez séveére-
ment la longueur des barres a obtenir,

La SNCB, aprés s'étre entourée de toutes les garanties
possibles, su1v1t l'exemple étranger et équlpa en 1934, la
ligne Bruxelles-Anvers, a l'occasion de son electrlflcatlon,
en rails de 54 m. obtenus par soudage de barres de 27 m.
Elle n'eut pas & le regretter et, depuis la guerre, toutes
les lignes les plus importantes regoivent des rails de cette
longueur.

DIFFICULTES PHYSIQUES.
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Mais ici, se posait un autreprobléme des plus 1mp0rtants.
Un joint éclissé conserve tou;ours, entre les extrémités des
barres, une ouverture destinée & absorber les variations de
longueur des rails dues auvx fluctuations de la température.
Cette ouverture, qui constitue donc une interruption de 1la
surface continue du rail, est forcément treés llmltee i en
Belgique elle atteint 18 mm au maximum; certains réseaux é-
trangers vont jusqu'a 24 mm. Cfest toujours trés peu.

OCr, compte tenu de 1l'étendue de la gamme de température
régnant dans nos régions, la dilatation libre d'un rail atteint
au total, 1 mmn par metre. de longueur de barre. Au rail de
18 m. cor*cupong donc un joint maximum de 18 mm : ici tout est
pour 1lc¢ mieux. Mais quand le rail mesure 27 m. il n'est plus

sible de lui demner un joint de 27 wm.; encore moins peut-
on aller a 54 mm : il faut bicn se contenter de 18 mm. d'ou-
verture maximam pour ne pas s'exposer a la détérioration ra-
pide des abouts. Comment peut-on résoudre ce probléme ?

On pcut accepter que les joints se ferment & une tempéra-
ture qui n'est pas la plus élevée qui puisse se produire: 35°
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pour les rails de 27 m. et 25° pour ceux de 54 m. Pour les
températures plus élevées, les rails se mettent simplement
Sous tension; pour les températures négatives, on admet que
les rails de 54 m. tirent quelque peu sur les boulons &!'é-
clisses, Jusqu'a cette longueur, le joint de 18 mm parvenait
& donner satisfaction en pratique.
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Malgré ces difficultés, un pas de plus fut encore frenchit
en effet, 1'électrification du premier trongon de la ligne
Bruxelles-Liége, en 1954, fut marquée par 1a mise en oeuvre
d'environ 6 kilomeétres de rails de longueur théoriquement il-
limitée, mais mesurant pratiquement de 500 & 930 m.

Afin de soumettre cette nouvelle technique A une expéri-
mentation découvrant tous ses aspects, la SNCB avait pracédé
rendant quatre ans & des observations sur un trongon court
parcouru par les trains a faible vitesse. Ta décision fut
prise sur la base de celles-ci et grlce aux considérations
suivantes.

Supposons libres les extrémités de ces rails treés longs;
entre les abouts juxtaposés de deux barres successives, il y
& une ouverture qui, nulle par les plus fortes chaleurs, de-
vrait atteindre 800 & 900 mm en hiver. Ceci serait absolument
inadmissible. Toutefois, lorsqu'un rail commence & se dila-
ter ou & se contracter, son extrémité en mouvement entraine
avec elle un certain nombre de traverses; or ces traverses
glissent dans le ballast, qui oppose & ce mouvement une cer-
taine résistance. Plus la variation de température est gran-
de, plus l'amplitude du mouvement est grande et plus il y a
de traverses intéressées au mouvement; leur résistance cumu -
lée est d'autant plus grande et la tendance & dilatation ou
contraction du rail est freinée. Il se fait ainsi que, si les
rails sont réellement trés longs, le mouvenent diurne n'affec-
te que leurs extrémités sur quelques dizaines de métres tandis
qu'il n'atteint jamais leur partie centrale, ce qui n'empéche
pas celle-ci d'étre mise sous forte tension de compression en
€té et de traction en hiver. Ce sont ces tensions qui donnent,
chacune & sa fagon, de sérieux soucis aux techniciens du che-
min de fer. On dit que les rails "respirent" et on voit rée’.-
lement leurs extrémités se déplacer, mais pas autant qu'on au-
rait pu le craindre: des observations faites sur un rail dtes-
sal de 738 m. de longueur,on a pu déduire par calcul - faute
d'été suffisamment radieux et d'hiver vraiment rigoureux, ce
qui rendit impossible les constatations directes - que 1'ou-
verture du joint ne dépassera jamais 240 mm. Or, ce chiffre
est raisonnable et permet de construire dans de bomnes condi-
tions des "appareils de dilatation", dispositifs qui,permet-
tent de supporter les roues par le c6té au moment ol elles
franchissent le vide entre les deux rails ad jacents.



En ce qui concerne les soudures, la plupart sont réali-
sées a l'atelier de Schaerbeek qui peut actuellement délivrer
des barres de pres de 250 m; leur transport ne pose pas de
problémes bien graves: il se fait sur train de wagons plats
de méme longueur et on décharge les barres en les amarrant
par une extrémité a la voie existante et en faisant avancer
la rame en-dessous d'elle. Tes dernieéres soudures sont faites
en campagne par des procédés éprouvés quoique moias économi-
ques .

REALISATIONS ET PROJETS D'!'AVENIR.
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En 1950, la SNCB posa a Forest-Est, sur 1a ligne Bruxelles-
Mons, c¢ing paires de rails de 206 m. de longueur, et en 1953
elle réalisa, en prolongement de ce chantier une paire de rails
de 738 m. Ces deux chantiers étaient considérés comme des
champs d'expérience, car il s'agit, ainsi que nous- 1'avons
montré, d'un domaine dans lequel on ne doit avancer qu'avec
une extréme prudence,

Une certaine expérience étant ainsi acquise, on posa,
fin 1954, des rails longs soudés sur le premier trongon élec-
trifié de la ligne Bruxelles-Liége, soit 6.400 m. aux environs
de Veltem. En janvier 1955 on créa un chantier de méme lon-
gueur sur la ligne Bruxelles-Namur, entre Watermael et Pro-
fondsart; cette ligne est aussi en voie d'électrification.

Des dispositions sont prises pour équiper de 1la méme fa-
gon, avant la fin de l'exercice en cours : un trongon de
4,800 m. situé entre Hal et Tubize sur la ligne Bruxelles-
lons, le trongon Linkebeek-Rhode-St-Genése, de 4.900 m., sur
la ligne Bruxelles-Charleroi déja électrifiée, et enfin le
trongon Merksem~Kapellenbos de la ligne internationale vers
le Nord, qui est aussi prévue pour la tractipn électrique
(21,000 m.). Sauf pour la ligne Bruxelles-Namur, tous les
chantiers mentionnés sc répartissent sur les deux voies.

Ces chentiers fourniront de plus amples observations sur
le comportement pratique des longs rails soudés.

L'absence de joimts ouverts procurera certes une économie
dans l'entretien; mais les apparcils de dilatation - trés peu
nombreux, il est vrai - demanderont un entretien dont 1'impor-
tance n'est pas encore connue. Le maintien d'un bon nivelle-
ment et d'un dressage correct de la voie seront certainement
influencés, mais dans quel sens et dans quelle mesure ?

L'expérience faite sur notre réseau national n'est pas
encoxre suffisante pour permettre de tirer a ce sujet de saines
et précises conclusions : les supputations calculées sont trop
aléatoires et seul le temps pourra montrer & 1a longue, si
l'on s'est engagé dans la bonne voie.

Entretemps, la clientéle fidéle du chemin de fer profite-
ra déja sur quelques trongons du réseau, d'une douceur de rou-
lement quelque peu améliorée.
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