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Wagon de 40 tonnes pour le transport
de cannes & sucre, équipé de boites &

rouvleaux &CEF. Chemins de fer Central P R
Santa Marta, Cuba.

Sécurité — pasde chauffages de boites

Plus grande distance parcourue entre
les révisions

Economie de lubrifiant

Augmentation du nombre de wagons
par convoi

Plus de 250.000 boites d'essleux

pour wagons ont été fournies par
SKF dans 12 différents pays Dessin de principe de la boite d'essiev BLSF pour wagons

SOCIETE BELGE DES ROULEMENTS A BILLES &CSF, S. A,

BRUXELLES Téléphone: 11.65.15
LIEGE. 3la, Bd de la Sauveniére

117, Boulevard Anspach
GAND. 32, Rue Basse des Champs ANVERS. 40, Meir



—~ |EN que ce premier numéro de 1957
R paraisse avec retard, nous ne laisse-
rons pas passer I'occasion de dire a
nos amis cheminots tout le bien que
nous leur souhaitons. Que 19357 soit
une année aussi faste et aussi riche
en événements ferroviaires marquants que celle qui
vient de s’écouler ; qu’ils trouvent dans I'accomplisse-
ment de leur noble métier toutes les satisfactions

qu'un homme digne de ce nom est en droit d'attendre.

A tous nos collaborateurs bénévoles dont le dé-
vouement nous est si précieux, un grand merci pour
leur agissante sympathie et que I'an neuf soit favo-
rable a toutes leurs entreprises ; qu’ils restent a nos
co6tés pour le bon combat que nous menons en faveur

du Rail.

Enfin, a nos lecteurs et aux membres de I’A.R.B.A.C.
chaque jour un peu plus nombreux, nos veeux sinceres
et fraternels. Qu’ils soient assurés que nous ferons
de notre mieux pour améliorer encore cette revue qui
est faite pour eux. 1956 est mort, vive 1957 !
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Les ingénieurs de |a
5.N.C.B. obtiennent de ce
type mixte de 1750 cv. :

a) 1.000 T. tirées sur
*. ',6 % a 22 Kmlh.,

b) environ 160 Km/h.
avec 260 T.,

depuis prés de deux ans
SANS DEFAILLANCE

TELEPHONES : LA LOUVIERE
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BRUXELLES-PARIS EN

TRACTION 'DIESEL

MAGISTRALE DEMONSTRATION DES LOCOMOTIVES CC
DE SCHAERBEEK

par H. LAURENT
Ingénieur & la S.N.C.B.

INTRODUCTION

partir de juin 1957,
les temps de par-
cours Bruxelles - Paris
vont subir une sen-
sible diminution.

Chaque jour, trois
trains directs dans
chaque sens réuniront
les deux capitales en 2 h. 45 m. a
la moyenne de 112 km/h avec arrét a
Aulnoye ; les rames R.G.P. de la S.N.C.F.,
déjd en service sur la liaison Bruxelles-
Béle, assureront ce trafic, un de ces aller
et retour, tandis que les deux autres se-
ront pris en charge par les nouveaux

autorails TRANSEUROPEXPRESS des Ne-

derlandse Spoorwegen.

quera les trains 116 et 129 de bout
en bout de la ligne et les temps de par-
cours actuels et respectifs de 4 h. 5 m.
et 3 h. 53 m. seront ramenés & 3 h. 30 m. ;
la remorque cera assurée en unités mul-
tiples par deux locomotives Diesel-électri-
ques-type 204 (1) de la remise de Schaer-
beek ; la charge prévue est de 700 tonnes
entre Aulnoye et Paris et de 450 tonnes
entre Bruxelles et Aulnoye ; entre Aul-
ncye et Paris ces trains auront égale-
ment une tranche de voitures venant de
Liecge et Koln ou y allant; la réduction
du temps de parcours intéresse donc aussi
I'importante artere Koln-Paris et vice-
versa.

Voici un tableau comparatif des horai-

La S.N.C.B., de son co6té, remor- res actuels et prévus:
TRAIN No 116 TRAIN No 129
PARCOURS
ACTUEL PREVU ACTUEL PREVYU
Bruxelles-Midi o — - == _—
45 m. 37 m. 4656 m. 38 m.
Mons 1 2 m. 2 m. | m. 2 m.
40 m. 27 m. 26 m. 26 m.
Aulnoye 14 m. 14 m. 19 m. 4 m.
42 m. 39 m. 44 m. 40 m.
St-Quentin o 2 m. 2 m. 2 m. 2 m.
100 m. 89 m. 25 m. 88 m.
Paris-Nord . . — — — —
Total : | 4 h. 05 m. | 3 h. 30 m. | 3 h. 53 m. I 3 h. 20 m.

(1) La locomotive type 204 est en réalité
une locomotive type 202 dont la démultipli-
cation a été moditide de facon a lui permet-
tre de circuler a 140 km/h ; cette locomotive

a été décrite dans le n. 40 — janvier-février
1956 — de « Rail et Traction» (CC de |la
Société Anglo-Franco-Belge des Ateliers de la
Croyére, Seneffe et Godarville).



CARACTERISTIQUES DE LA LIGNE

La ligne est longue de 310 km (233 en
France et 77 en Belgique) ; en partant
de Paris, les principaux points desservis

sont les suivants :

Paris-Nord km 0
St-Denis km 6
Creil km 50
Compiegne km 83
Tergnier km 131
St-Quentin km 153
Busigny km 180
Le Cateau km 190
Aulnoye km 215
Hautmont km 224
frontiere km 233
Mons km 250
Bruxelles-Midi km 310

Le profil en long simplifié est donné sur
les figures pages 6, 7 et 8; seul le par-
cours belge est moyennement accidenté.
Au départ de Bruxelles-Midi, la ligne re-
montant la vallée de la Senne, est sensi-
blement plate jusqu'ad Lembeek, puis mon-
te jusqu'au deld de Braine-le-Comte
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(rampe maximum de 5 %) ; elle descend
ensuite faiblement jusque Jurbise, puis
plus fortement jusque Mons ol elle tra-
verse le canal du Centre.

De Mons & Quévy, on rencontre les
rampes les plus fortes de la ligne (8 a
12 % en moyenne mais avec un maxi-
mum de |5 % prés de Cuesmes) ; au
deld de la frontiére, les rampes maxima
ne dépassant pas 5 ‘< mais sont assez
longues. A titre de comparaison, sur la
ligne 50, la rampe est d'environ 4 % de
Bruxelles vers Denderleeuw et d'environ
5 %, dans |'autre sens [(franchissement
de la ligne de partage des eaux entre

Senne et Dendre).

De la frontiere & Aulnoye, on suit la
vallée de la Sambre, Hautmont consti-
tuant une sorte de cuvette : suit une série
de «bosses» qui se termine par une nou-

velle cuvette au Cateau.
De Busigny, on descend presque conti-
nuellement jusque St. Quentin, soit 27 km

N

de pente atteignant souvent 5 % (c'est

Braune- le-Comle

O
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5 TUNNEL DE
BRAINE-LE-COMTE

29,562

¥ 4 Mons
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surtout au retour de Paris que cela appa-
rait).

Le démarrage a St-Quentin constitue
un idéal banc d'essai pour mesurer l'accé-
lération du matériel, surtout lorsque les
locomotives trainent 700 tonnes derriere
elles: 7 km en rampe de 3 % jusqu'a
Essigny-le-Grand.

La ligne descend ensuite vers Tergnier
et, de |3, jusque Creil ; c'est la vallée de
I'Oise et le plus beau palier qu'il soit
possible d'imaginer : 80 km particulie-
rement monotones & parcourir (un peu
plus que la distance de Bruges & Den-
derleeuw).

? Fronliére O

3 _
£ 5 033

215540 213

Le Caleav

482?03 1841

L'Oise est un affluent de la Seine mais,
malheureusement, & Creil, elle s'écarte de
la direction de Paris et dévie vers |'Ouest ;
la ligne de chemin de fer est donc obli-
gée de franchir la ligne de faite entre
les deux vallées: cela donne de Creil
§ St-Denis, 21 km en rampe de 5 U
suivis de 20 km en pente de 5 U«c; cette
pente est bien connue des tractionnaires
de la S.N.C.F. sous le nom de rampe de
Survilliers, 'une des localités desservies.

La vitesse maximum autorisée est la
suivante :

Bruxelles-Midi & Aulnoye 120 km/h
Aulnoye-St-Denis 130 km/h

7
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24 - 6,430 OXm.

Profil en long simplifié de la ligne Bruxelles-Paris (voir aussi pages é et 7).
(dessin de H. F. Guillaume)

8



(140 km/h pour les autorails, la charge
par essieu étant plus faible).

Toutefois, il existe un certain nombre
de ralentissement permanents ; ce sont:

— sortie de Bruxelles-Midi

40 puis 80 km/h

—- tunnel de Braine-le-Comte 90 km/h
—- Mons : traversée & 60 km/h et sortie & 50 km/h
-— Hautmont 110 km/h
— Tergnier 120 km/h
— Cerell 120 km/h

— St-Denis & Paris

110 km/h, 70 km /h puis enfin 30 km/h

ESSAl DU 25 SEPTEMBRE 1956

Le train 116 part actuellement de
Bruxelles-Midi & 8 h. pour arriver a
Paris-Nord & 12 h. 05; le train 129 part
de Paris-Nord & 15 h. pour atteindre
Bruxelles-Midi & 18 h. 53 ; cette paire
de trains fait arrét & Mons, Aulnoye et
St-Quentin.

Depuis plusieurs mois, la S. N. C. B.
avait proposé de remorquer ces deux
trains de bout en bout en traction Die-
sel en insistant sur le gain de temps
appréciable qui pouvait, de ce fait, etre
réalisé; de plus différents réseaux étaient
également intéressés & accélérer la mar-
che du Paris-Scandinavie Express ajouté
(train 116) ou détaché (trains 129) a
Aulnoye.

La solution était trouvée et il fut admis
en principe, de confier la remorque de
bout en bout des 116 et 129 & la
S.N.C.B.

Les services de la traction de la
S.N.C.F. (Société Nationale des Che-
mins de fer francais) n'étaient toutefois
pas convaincus; ce n'était pas de la mé-
fiance, mais, sceptiques par nature, cha-
que fois qu'un horaire accéléré doit etre
mis en vigueur, ils préférent effectuer un
essai préalable afin de se rendre compte
s'il existe une réserve suffisante sur I'ho-
raire propose.

C'est ainsi que furent organisés le
25 septembre 1956 les trains spéciaux
SP 471 et SP 470, Schaerbeek -Paris
(Nord) et Paris (Nord)-Schaerbeek.

La charge était de dix voitures entre
Schaerbeek et Aulnoye soit 435 tonnes et
de seize voitures entre Aulnoye et Paris,
soit 695 tonnes.

Les locomotives qui remorqueront ces
trains & partir de juin 1957 auront une

démultiplication prévue pour 140 km/h ;
au 25.9.56 la remise de Schaerbeek ne
posseédait que des locomotives & 120 km/h
et I'on préféra, vu les longues distances,
ne pas essayer d'atteindre la vitesse de
130 km/h, ce qui fit dire au chef-instruc-
teur francais qui nous accompagnait
« c'est un horaire de croque-mort »; ce-
pendant, cet horaire était loin d'etre
mauvais, jugez-en :

3 h. 16 m.
Bruxelles-Midi
37 m. 38 m.
Mons A
27 m. 26 m.
Aulnoye
39 m. 42 m.
St-Quentin
O m Y 90 m.
Paris-Nord
3 h. I3 m.

Le temps de parcours du train direct
(sans aucun arrét) est actuellement de
3 h. 25 m.

Les locomotives 202.015 et 202.017
partirent donc de Schaerbeek tirant alle-
grement leurs dix voitures ; le soleil, si
rare en 1956, n'avait pas voulu manquer
le départ et était de la partie; tout
annoncait une belle journée.

Nous ne vous raconterons pas le voyage
en chiffres, mais laisserons ce soin a la
bande enregistreuse de |'appareil de vi-
tesse reproduite ci-aprés en soulignant
toutefois le trait dominant de son carac-
tere : la modestie. Des chronométrages
effectués tout au long du parcours ont

9
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400
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40

20
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PARIS-NORD

Reproduction fideéle de la bande de |'appareil indicateur et enreqgistreur de vitesse « Teloc » —

sens Bruxelles - Paris.

permis de constater que la vitesse indi-
quée au Téloc était de 4 3 5 Y, inférieure
a la réalité. Sur la rampe de 5 %, entre
Chantilly et Survilliers notamment, le
chronometre indiquait 100 km/h exacte-
ment alors que la bande marquait seule-
ment 95 km/h.

Parti & |'heure de Bruxelles-Midi, le
train arrivait déjad avant |'heure & Mons,
malgré un « coup de palette» (1) & Lot.

Iy eu aussi un ralentissement &
40 km/h & Cuesmes au pied de la rampe

10

(Dessin de H. F. Guillaume)

et une entrée & Aulnoye & 30 km/h: ce
dernier ralentissement nous avait com-
pletement échappé dans le calcul de
I'horaire.

La sortie d'Aulnoye est également limi-
tée & 30 km/h et, avec seize voitures,
cela dure un bon bout de temps avant
d'avoir dégagé les derniers aiquillages ;

(1) Coup de palette se dit d'un signal
d'arrét qui s'ouvre sous le nez du train, ce
qui implique nécessairement un freinage plus
OuU moins accusé.



enfin, on peut «tirer» : pas longtemps
cependant, car le réglement prévoit un
essai de frein dés qu'il y a eu modifica-
tion dans la composition du train. Com-
me tout cela n'avait pas été prévu, un
chronométrage effectué quelques kilome-
tres aprés Aulnoye indiquait une perte
de temps de prés de 2 m. sur ['horaire
théorique.

A Aulnoye, les délégués de la
S.N.C.F. étaient montés sur la locomo-
tive : ils purent ainsi apprécier le con-
fort du poste de conduite assez spacieux
pour les contenir tous.

Le train avait pris 7 m. de retard au
départ d'Aulnoye (attente du dégage-
ment de la ligne par le PARIS-RHUR) ;
malgré les signaux & l'arréet & Compiegne,
Creil et St-Denis et des travaux avec
limite de vitesse & 80 km/h & la sortie
de Creil, le train était & |'heure & Paris.

Au retour, le train a roulé presque con-
tinuellement avant |'heure malgré des

signaux & |'arrét & St-Denis et Compiegne
et les travaux de Creil (80 km/h).

Un seul incident & signaler : un arret
de 7 & 8 m. & Feignies pour un bloc de
frein calé & une voiture; il était trop
tard pour regagner entiérement ces minu-
tes, d'autant plus que les travaux de
Cuesmes (40 km/h) de Tubize (20 km/h)
et des avertisseurs & l'arrét entre Hal
et Forest allaient encore nous faire per-
dre un temps précieux.

A titre documentaire, Mons-Bruxelles
a tout de méme été parcouru en 37 mi-
nutes dans ces conditions défavorables
(V'autorail R.G.P. de la S.N.C.F., en tenant
compte de la vitesse limitée & 120 km/h
entre Ghlin et Forest, a besoin d'environ
34 minutes pour parcourir la distance
Mons-Bruxelles).

En dépouillant les résultats obtenus et
en tenant compte qu'il sera possible de
rouler & 130 km/h, on peut dresser le
tableau ci-dessous, résumant la perfor-
mance réalisable :

Bruxelles-Midi

Mons

Aulnoye

St-Quentin

Paris-Nord

L'horaire prévu est le suivant:

Bruxelles-Midi
37 m. 38 m.
2 m Mons 2 m.
27 m. 26 m.
14 m. Aulnoye —_— 4 m,
39 m. 40 m.
2N, = St-Quentin 2 m.
89 m. 88 m.
v Paris-Nord —————
soit : 3 h. 30 m. soit : 3 h. 20 m.

En cas de forte affluence, la charge
pourra exceptionnellement étre portée a
800-850 tonnes de Paris & Aulnoye et &
550 tonnes entre Aulnoye et Bruxelles.

Il est cependant probable que la char-
ge ne dépassera pas souvent 700 tonnes

au départ de Paris ; le jour de |'essai avec
seize voitures vides, les deux locomotives
et les 2 premiéres voitures n'étaient plus
3 quai; inutile d'ajouter qu'un pareil
train, avec les appareils de voie qu'il
engage, perturbe sérieusement ['exploi-



126 et 129
remorqueés,

entre Bruxelles et Aulnoye, par une locomotive
CC type 202 de la S.N.C.B.. Voici le 126 a la

trains
sont

dernier, les
retour)

Depuis I'an
(Bruxelles-Paris et

de Braine-le-Comte.
(Photo B. Dedoncker)

sortie sud du tunnel

tation de la gare; il semble donc bien
qu'il y aurait & de sérieuses difficultés
a former des trains de plus de quatorze
voitures (chargées) soit 700 tonnes envi-
ron.

Un autre renseignement intéressera cer-
tainement le lecteur : chaque locomotive
a consommé 1620 |. de gasoil, soit une
moyenne de 4,4 kg au km pour les deux
locomotives ; & 2,25 frs (I) le kg, prix
actuel du gasoil, le train coltera environ
10 frs au km en combustible.

Ce voyage d'essai a permis de tirer
d'autres enseignements : en exploitation
normale, il peut arriver que |'autorail
doive étre remplacé a |'improviste au
départ de Bruxelles ; dans ce cas, il sera
possible d'assurer, avec une marge trées
réduite, |l'horaire direct en 2 h. 45 m.

(1) Francs belges.

|12

avec une locomotive et quatre voitures.
D'autre part, des trains spéciaux de six
voitures peuvent etre facilement remor-
qués en 3 heures sans arret, par une
seule locomotive.

Comme on le voit, la formule «loco-
motive Diesel + voitures» permet de
multiples combinaisons ; elle a |'avantage
de s'adapter aux trés fortes charges en
accouplant deux locomotives de 1.600 CV
(unités multiples), mais également aux
faibles compositions en n'utilisant que la
puissance strictement nécessaire, d'ol
économie de combustible.

PERFORMANCES
POSSIBLES *

Existe-t-il encore une possibilité de di-
minuer sensiblement le temps de par-
cours au dessous de 2 h. 45 en horaire
direct ?

En d'autres termes, compte tenu de la
vitesse maximum et des ralentissements
permanents actuels, quel serait le temps
minimum nécessaire pour franchir ‘les
310 km séparant les deux capitales ?

Il est bien évident, que ce sera le
role d'un engin de traction (électrique,
Diesel ou vapeur) & forte accélération,
ou, ce qui revient au meme, & coeffi-
cient.

puissance en CV

poids du train en T

élevé, capable de circuler sur toutes les
sections & la vitesse maximum autorisée.

Nous allons essayer d'esquisser ce cal-
cul, en faisant un peu d'arithmétique
« ferroviaire », pas trées compliquée et en
nous aidant des résultats d'essais de la
rame R.G.P. de la S.N.C.F. 13 ou le cal-
cul devient trop difficile.

Cet autorail, trées moderne, a un mo-
teur Diesel MGO de 825 CV soit 580
a 600 CV environ a la jante, pour un
poids & vide de 76 T, soit donc 7,5 a
8 CV par tonne.

Il pourrait réaliser approximativement,
tous les points intermédiaires étant pas-
sés sans arret.

Bruxelles (Midi)-Mons 33 m.
(120 km/h de Forest a l'entrée de
Mons (mais tunnel de Braine-le-Comte
limité & 90 km/h).

Mons-Quévy
(100 & 110 km/h sur la rampe)

|0 m.
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Les deux lccomotives Diesel-électriques CC de la S.N.C.B. en atlente de départ a Paris-Nord.

On remarquera, au fond,
tablier est en cours : ce gigantesque travail,

Quévy-Aulnoye Il m.
(110 km/h & Hau'mont)

Au!noye-St-Denis 91 m.
(140 km/h sauf : Le Cateau : 130 km/h
Tergnier 120 km/h, Creil 120 km/h,

une partie de la rampe de Survilliers
a 125 km/h).
St-Denis-Paris 5 m.
soit donc : 2 h. 30 m.

L'horaire a été fixé &8 2 h. 45 m. soit
|5 m. de réserve.

Un rapport de 10 CV/T permettrait
de gagner quelques secondes au démar-
rage, dans les reprises consécutives aux
ralentissements et sur les rampes Mons-
Quévy et Creil-Survilliers, soit, au grand
maximum, 2 m., ce qui donnerait 2 h.
28 minutes ;

UNE PUISSANCE SUPE-

le pont du Boulevard de la Thapelle dont le surhaussement du
mené de main de maitre, a pour but de dégager
le gabarit pour I'électrification Nord-Paris en 25.000 V. 50 Hz.

(Photo Maurice Mertens-AFAC)

RIEURE
A RIEN.

Au cas ou le train est formé d'une
locomotive remorquant des voitures, la
vilesse maximum est limitée & 130 km/h
et il faut compter sur 6 & 7 minutes en
plus entre Aulnoye et St-Denis, soit:

— 2 h. 36 m. avec 75 & 8 CV/T
— 2 h. 34 m. avec 10 CV/T

a titre d'exemple :

NE SERT RIGOUREUSEMENT

— locomotive de 4.000 CV de 100 T.
+ 8 voitures de 50 T : 8 CV/T

— locomotive de 4.000 CV de 100 T
4+ & voitures de 50 T: 10 CV/T.

Une locomotive Diesel de 108 T (type
202 ou 204) et développant 1.300 a
1.350 CV & la jante, remorquera une
rame de 220 tonnes en 2 h. 45 m. avec

seulement 4 CV/T.

Autre vue du train d'essai du 25 septembre 1956. On remarquera les locomotives et les deux
premiéres voitures bien au-dela du quai

(Photo Maurice Mertens - A.F.A.C.)




Le train d'essai passant & St-Denis

La comparaison de ces chiffres mon-
tre combien les derniéres minutes rega-
gnées sur l|'horaire exigent de puissan-
ce donc la consommation !

— 4 CV/T : 2 h. 45 m. ou 165 m.
— 8 CV/T : 2 h. 36 m. ou 156 m.
("_' 515%)
— 10 CV/T : 2 h. 34 m. ou 154 m.
(_ 616 7::)

La puissance permettra toutefois, dans
le cas des semi-directs, un gain supplé-
mentaire de plusieurs minutes.

Avec 4 CV/T, un arrét va « colter »
environ 3 minutes; avec 10 CV/T, la
mise en vitesse du train se fera beaucoup
plus rapidement et l'arrét fera perdre
au maximum 2 minutes.

Enfin, nous nous permettons d'attirer
I'attention du lecteur sur le fait que tous
les calculs qui précédent sont théori-
ques et supposent une VITESSE CON-
STANTE de 130 & 140 km/h ; le jour ou
I'on procédera & un essai avec un maté-
riel pouvant développer 10 CV/T (auto-
rail ou automotrice) et possédant des
bandages neufs, si l'on roule de facgon
a tenir continuellement AU MOINS
140 km/h, soit 141 & 142 km/h & l'indi-
cateur de vitesse, 121 & 122 km/h sur les
zones & 120 km/h, les vitesses, réelles

| 4

(Photo Michel Laurent).

atteintes seront voisines de |50 et
130 km/h; il sera alors possible de
gagner 8 & 10 m. et de réaliser le par-
cours en 2 h. 28 m. — 8 & 10 m. soit
2 h. 18 m. a 2 h. 20 m.

Mais pratiquement, cet exploit ne sera
possible qu'avec des bandages neufs et
a la condition d'avoir tous les signaux
et leurs avertisseurs au passage; nous
sommes donc loin du compte pour réa-
liser cela en service courant.

En conclusion, la performance pratique,
compte tenu des limitations actuelles de
vitesse se situe vers 2 h. 30 m. ; un temps
de parcours inférieur & 2 h. 45 m. ne
pourra eétre réalisé qu'en entamant la
réserve de 8 & 10 9% normalement admise.

Ajoutons qu'une vitesse de 150 km/h
est facilement réalisable avec une puis-
sance n'excédant pas 4 CV/T de train;
cette vitesse a été atteinte & plusieurs
reprises par une locomotive CC Diesel-
électrique.

Le dernier essai a eu lieu le 4-2-57 sur
Bruxelles-Gand, ou la locomotive CC
204.001 remorquant cinq voitures de
48 tonnes chacune a tenu le « 150 km/h »

de la BK 35 & la BK 41 (1.350 CV a
la jante pour une charge totale de 108 T

+ 240 T soit & peine 4 CV/T.)
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SCHIPPERS PODEVYN S. A.

Tél. : . SCHIPODVYN

FONDERIES au sable, en coquille, sous pression et
centrifuge.

Fonte brevetée MEEHANITE.
Bronze breveté PMG.
SPUNCAST, bronze centrifugé vertical en barres, buse-

lures, couronnes.

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.
ESTAMPAGE A CHAUD.
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ATELIERS DE CONSTRUCTION & DE PARACHEVE-
MENT. — MATERIEL ELECTRIQUE de canalisation

souterraine et aerienne.

PETIT MATERIEL POUR CATENAIRES : pendules, serre-cables, manchons,

crochels, bornes de raccordement, tendeurs, poulies en tonte MEEHANITE,
etc.

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.
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ESCALIERS ROULANTS
de la Jonction Nord-Midi
SONT MAROQUE

JASPAR

ASCENSEURS
MONTE-PLATS
MONTE-CHARGE
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Commande
ELECTRO - PNEUMATIOUE
pour portes de voitures de
chemin de fer - trolleybus
- autobus - etc.
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Usines et bureaux: e S R :
rue Jonfosse 2 -4 - 20, LIEGE E<caliers-roulants - Gare du Midi.
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LE CHAUFFAGE ELECTRIQUE

DES TRAINS

par L. PLUSQU
. N

| N,
Ingénieur & la S.N.C.B

. AVANT-PROPOS

Le chauffage électrique des voitures
présente des exigences contradictoires.

|| doit étre rapide, donc mettre en jeu
une puissance calorifique élevée pour per-
mettre, dans un laps de temps restreint,
la mise en régime thermique du véhicule
au début de chaque service journalier.

Il doit étre peu puissant et compen-
ser tout juste les pertes d'énergie calori-
fique dues au rayonnement, & la ventila-
tion et aux pertes par convexion durant
la marche du véhicule.

En chauffage des trains, la chaleur peut
atteindre les zones qui intéressent les
voyageurs de deux fagons différentes
par convexion ou par rayonnement, la
conduction étant inapplicable.

Nous exposerons successivement : les
modes de production de la chaleur, les
difficultés relatives & l'utilisation de la
haute tension, la réqulation de la tempé-
rature et les réalisations diverses tant
pour les véhicules du service intérieur
que pour les voitures du service interna-
tional.

Il. MODES DE PRODUCTION DE LA CHALEUR

A. CHAUFFAGE
RADIATEURS

PAR

|. Généralités.

En chauffage domestique, on utilise des
radiateurs électriques généralement du
type radiant qui sont constitués par un
fil électrique nu bobiné sur un isolateur
(mica, porcelaine).

Il n'est pas possible de concevoir des
radiateurs électriques simples pour maté-
riel roulant, car la tension utilisée en
traction électrique est d'au moins
1.000 Volts (en Belgique on utilise
3.000 Volts).

Des précautions spéciales doivent étre
prises en vue d'éviter des accidents d'élec-
trocution ou l'incendie des véhicules.

La source de chaleur doit donc etre
inaccessib'e, enfermée dans un boitier
incombustible (pratiquement métallique)
et l'isolation électrique doit etre parfaite.

Le radiateur électrique sera lourd et
encombrant, il présentera une inertie calo-
rifique appréciable, il sera lent & mettre
en action mais d'autre part, continuera a

émettre des calories aprés coupure du
courant.

Cet élément propre au chauffage élec-
trique, joue un rdle important dans la
régulation car il faut couper le chauf-
fage avant d'arriver & la tempéralure
désirée sous peine de faire subir aux
voyageurs une température excessive.

2. Choix du type de radiateur.

Le chauffage par radiateur des véhicu-
les, se fait par convexion ou radiation.
Les radiateurs sont placés sous les ban-
quettes ; toutefois, on utilise des radia-
teurs le long des parois longitudinales
dans les automotrices électriques.

Les radiateurs actuellement en service
sont pourvus d'éléments de |'un ou |'autre
type suivant:

a) ELEMENTS AU MICA :

Ces éléments sont composés d'un tube
d'acier sur lequel est enroulée une cou-
che de mica.

Le fil électrique nu est bobiné sur le
mica et est recouvert & son tour de feuil-
les de mica: cet ensemble est ensuite
enfilé dans un second tube extérieur por-
tant des ailettes de refroidissement.

|7



b) ELEMENTS BLINDES DU TYPE « CAL-
ROD» OU D'UN TYPE SIMILAIRE.

Ces éléments sont constitués d'un fil
électrique nu, simplement ou doublement
spiralé, enrobé dans un tube métallique
rempli de matiéres isolantes.

En service ce tube s'échauffe & une
température trés élevée (300 & 450 de-
grés C.).

Une variation de la température am-
biante de quelques degrés n'a qu'une
influence réduite sur l'efficacité de |'instal-
lation.

Le but & atteindre est de chauffer sans
créer de zones chaudes.

Le radiateur par convexion échauffe
trop sensiblement les régions supérieures
de la voiture ce qui est nuisible au con-
fort du voyageur.

Par contre, le radiateur radiant, échauf-
fe uniquement les parties inférieures de
la voiture : donc le plancher.

Malheureusement, il est impossible d'in-
staller une puissance suffisante, sans com-
promettre le confort, car des radiateurs
racdiants puissants grilleraient les pieds et
les jambes des voyageurs.

Dans ces conditions, le radiateur élec-
trique idéal sera un compromis entre le
radiateur radiant et le radiateur convec-
teur c'est-a-dire un radiateur appelé
semi-radiant.

A noter, que l|'utilisation de radiateurs
radiants entraine nécessairement des pré-
cautions supplémentaires. En effet, la tole
du radiateur qui est destinée a émettre
les radiations calorifiques par rayonne-
ment, est portée & haute température et
doit donc étre inaccessible aux voyageurs.

L'obtention d'une température uniforme
dans le compartiment, a également sou-
levé un probléme en ce qui concerne les
baies de fenetres ol les déperditions calo-
rifiques sont les plus élevées.

Les radiateurs sous banquettes seront
a |'avenir, enfermés dans des gaines pour-
vues de déflecteurs destinés a diriger
une certaine partie des calories de con-
vexion vers les longs-pans.

Tous les véhicules comportent deux cir-
cuits de chauffage ; dans chaque circuit,
les radiateurs sont raccordés en série.

De cette facon, une avarie & un radia-
teur provoque la fusion du fusible de pro-
tection haute tension du circuit auquei
appartient ce radiateur. Ce qui permet
de laisser le véhicule en service avec
demi-chauffage.

I8

B. CHAUFFAGE A AIR PULSE.

Le chauftfage & air chaud, présenle
quelques avantages séduisants mais il est
de fonctionnement délicat, sujet a de
nombreux dérangements. En principe, l'in-
stallation se compose d'une résistance de
chauffage sur laquelle un groupe moteur-
ventilateur fait circuler un flux d'air qui
s'échauffe avant d'etre distribué dans les
compartiments.

Il existe plusieurs types de résistances
de chauffage a air pulsé classés ci-dessous
d'aprés leur ordre d'ancienneté :

J'IJ"

|. Les résistances a éléments isolés
au mica.

Ces résistances sont composées d'une
série d'éléments (36 ou 28) constitués
comme les éléments «au micay» des
équipements de chauffage par radiateurs.

2. Les rideau ».

resistances « en

Elles ne différent pas des précédentes
au point de vue des éléments chauffants
qui sont également isolés au mica;
l'agencement des éléments semblables
dans le coffre leur a valu la dénomination
de résistances « en rideau ».

3. Les résistances a fil bobiné sur
steatite.

Elles sont constituées de fil nu disposé
sur des isolateurs en stéatite logés dans le
coffre de chauffage.

4. Les résistances a grilles rigices.

Les résistances & grilles rigides se com-
posent de tdles découpées et assemblées
sur un chassis isolé. Ce chassis est fixée
au moyen d'isolateurs dans le coffre de
chauffage.

C'est ce systéme qui présente le moins
d'inertie thermique.

A la S.N.C.B. les 3 premiers types de
résistances ne sont plus approvisionnés
pour l'instant; ils sont remplacés au fur
et & mesure des possibilités par les résis-
tances constituées par des éléments blin-
dés.

Le rendement énergétique d'une instal-
lation de chauffage a air chaud est mau-
vais, car la voiture est maintenue en sur-



pression par rapport & |'atmosphére exte-
rieure et les pertes calorifiques sont éle-
vees.

Les essais exécutés par la S.N.C.B. ont
démontré que la consommation moyenne
en énergie de chauffage est d'environ
170 % de celle d'une voiture équipée de
radiateurs ordinaires.

L'installation originale a été améliorée ;
le moteur-ventilateur qui était initiale-
ment alimenté en énergie électrique par
la batterie d'accumulateurs, est actuelle-
ment raccordé sur le talon de la résis-
tance de chauffage.

En effet, toute avarie & la batterie d'ac-
cumulateurs ou la fusion d'un fusible
B.T. entraine l'arrét du chauffage et la
destruction de la batterie de chauffage
si les dispositifs de sécurité n'agissent pas
en temps voulu.

C. COMPARAISONS ET
CONCLUSIONS

l.e dispositif de chauffage par radia-
teurs présente, par rapport a l'installa-
tion & air pulsé, les quelques avantages
suivants :

a) Economie d'établissement (50 %
pour voitures du service intérieur).

b) Consommation d'énergie électrique
réduite.

c) Simplicité de fonctionnement.

d) Absence quasi compléte du dan-
ger d'incendie.

rapide.
Les inconvénients du systéme par radia-

teurs rencontrés dans les installations an-
ciennes sont les suivants :

e) Mise & température plus

a) Confort assez réduit par suite de

'excés de puissance installée et de la
réqulation insuffisante.

b) Encombrement des radiateurs sous
banquettes ou le long des parois longitu-
dinales des voitures.

Nous verrons ultérieurement que ces
inconvénients, notamment celui repris au
point a), ont été réduits considérable-
ment dans les nouvelles installations.

Le chauffage & air pulsé est cependant
plus confortable puisqu'il est basé sur
un renouvellement continu de ['air.

Le réglage du chauffage par air pul-
sé peut se faire soit en agissant sur la
température de l'air, soit sur le débit de
I'air envoyé dans les compartiments.

La température de |'air des comparti-
ments varie tres fort suivant |'ambiance
exterieure.

Le fonctionnement de |'équipement ré-
duit les avantages offerts par ce sys-
téme de chauffage au point de vue con-
fort (renouvellement de |'air).

En effet, en cas d'affluence des voya-

geurs, il fait plus chaud et on ventile
moins ; par contre, quand les voyageurs
sont peu nombreux, il fait plus froid et

on ventile davantage.

On a préféré donner au voyageur un
confort moyen mais peu sujet aux déran-
gements plutét qu'un confort théorique-
ment parfait mais dont les dérangements
seraient beaucoup plus nombreux.

Cette considération parait d'autant
plus pertinente, qu'en Belgique le par-
cours moyen des voyageurs est beaucoup
plus faible que sur les réseaux voisins.
C'est pour cette raison que le chauffage
3 air pulsé a été abandonné ; dans toutes
les nouvelles installations, le chauffage
par radiateurs a prévalu grace aux nom-
breux avantages qu'il présente.

IIl. DIFFICULTES RELATIVES A LA HAUTE TENSION

A. CONSTRUCTION DE
L'APPAREILLAGE

L'utilisation de la tension de 3000 Volts
courant continu, ce qui implique le fonc-
tionnement des équipements sous des
tensions allant jusque 3600 Volts, a en-
trainé |'emploi d'appareillage colteux.

Le prix élevé de ces appareils est di
3 leur encombrement important et a la

qualité des matériaux isolants a mettre
en oeuvre.

En effet, la distance d'éclatement en-
tre deux piéces nues entre lesquelles peut
apparaitre la tension nominale doit etre
de 35 mm au moins et le chemin de fuite
mesuré & la surface de l'isolant, se trou-
vant dans les mémes conditions, doit etre
de 70 mm au moins.

La qualité diélectrique des isolants doit
étre en rapport avec la tension d'essai
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au diélectrique qui est de 8.750 Volts

courant continu.

A ces considérations valables pour les
deux systemes de chauffage, il y a lieu
d'ajouter pour le systéeme de chauffage
par radiateurs les restrictions constructi-
ves enumeérées antérieurement,

B. ORGANES D'
ACCOUPLEMENT

Les voitures sont alimentées par |'inter-
médiaire d'une conduite générale par
les locomotives électriques.

Chaque voiture ou locomotive électri-
que porte & chacune de ses exirémités :

a) Une boite d'accouplement & haute
tension avec verrouillage & clé R.I.C.
(partie femelle de |'accouplement élec-
trique) ;

b) Un cablot et une fiche d'accouple-
ment (partie male de |'accouplement élec-
trique) ;

c) Une boite de repos avec verrouil-
lage a cle R.I.C.

Ces appareils sont reliés par une cana-
lisation principale en cable de 50 mm2;
toutefois pour les voitures du service

international, on utilise du cable de
185 mm2.

Sur une locomotive électrique, la con-
duite générale est alimentée au droit
d'une des deux boites d'accouplement
par l'intermédiaire d'un disjoncteur ultra

rapide (DUR) de chauffage.

La canalisation servant & alimenter
I'équipement de chauffage d'une voiture
est dérivée dans une des deux boites
d'accouplement de ce véhicule ; elle est
réalisée en cable de 10 mm2.

Le retrait ou l'échange de voitures
dans les rames du trafic international,
I'ajoute ou le retrait de voitures navettes
en service intérieur ainsi que le décro-
chage et l'accrochage des locomotives
électriques entrainent des manceuvres
frequentes des organes d'accouplement.

Ces organes ont donc été étudiés en
vue de permettre une manceuvre aisée et
ce, au préjudice de leur comportement
aux intempéries auxquelles ils sont con-
stamment exposeés.

Une avarie & l'un quelconque des
organes d'accouplement d'une voiture
d'une rame fait déclencher le DUR de la
locomotive électrique et le plus sou-
vent également celui de la sous-station
qui alimente la caténaire.

C'est pour cette raison que |'attention
de tous les réseaux se porte actueilement
vers |'amélioration incessante de ces orga-
nes d'accouplement.

Ces inconvénients n'existent pratique-
ment pas pour les automotrices électri-
ques qui sont autonomes au point de
vue chauffage.

En effet, la manceuvre des organes
d'accouplement de chauffage entre deux
véhicules d'une meme automotrice est
trés rare ce qui a permis d'utiliser des
raccordements haute tension plus simples
et beaucoup moins exposés aux intempé-
ries.

IV. REGULATION DE LA TEMPERATURE

A. PROBLEME DE LA
REGULATION

La réqulation de la température en
chauffage électrique pose une série de
problémes.

L'énergie électrique ne permet pas
de réaliser le réglage d'une fagon simple
du moins aux tensions élevées.

Le conducteur du train peut appliquer
ou supprimer la tension appliquée ; il lui
est impossible de la réduire partiellement.

L'utilisation de la tension continue de
3000 Volts ne permet pas de prévoir
sans dépense excessive, les nombreux
interrupteurs qui pourraient étre mis & la
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disposition des voyageurs pour diminuer
I"énergie calorifique émise par les radia-
teurs.

En outre, on ne pourrait tolérer sans
danger d'incendies que la température
d'une voiture ne soit contrdlée par un ou

des thermostats, car si les contacteurs
haute tension alimentaient indéfiniment
I'installation d'une voiture abandonnée

par les voyageurs, la température des
compartiments atteindrait 40 & 50 de-
grés C.

En chauffage électrique, la nécessité du
contréle par thermostat est indiscutable.



B. SENSIBILISATION DES
THERMOSTATS

Le thermostat p'acé dans une enceinte
de laboratoire régle les écarts de tem-
pérature avec une tolérance de 0,5°C
autour du point fixé.

Le méme appareil remonté dans un
compartiment de voiture internationale
réglait la température de 18 & 29°C.
Replacé dans l'enceinte de contrdle |l
se comportait normalement.

Dans les conditions initiales d'installa-
tion, le thermostat fonctionnait {rop tard;
c'est-a-dire qu'il provoquait avec un cer-
tain retard la coupure du courant de
chauffage pour les raisons suivantes :

a) Inertie des éléments chauffanis qui
rayonnent de |'énergie calorifique plu-
sieurs minutes aprés la coupure du cou-
rant ;

b) L'influence des parois.

Les parois agissent d'autant plus inten-
sément que le compartiment est plus pe-
tit. cette théorie explique l'allure initiale
du chauffage dans les voitures comparti-
menteées.

Dans les voitures composées de grands
compartiments, la mise en régime thermi-
que s'établit dans de meilleures condi-
tions : elle se fait sans oscillations préala-
bles, tandis que dans une voiture & nom-
breux compartiments, le thermostat doit
avoir subi deux ou trois cycles d'enclen-
chement et de déclenchement avant de
commencer a régler la température.

Les parois sont plus froides que l'air
ambiant et influencent le thermostat
dans le sens du maintien du courant
de chauffage.

La sensibilisation du thermostat con-
siste en l'annulation de son inertie.

Pour sensibiliser le thermostat, on a
placé dans le voisinage de |'élément sen-
sible de |'appareil une résistance mise
sous courant lorsque le thermostat de-
mande le chauffage de fagon & accélérer
'échauffement de la partie sensib'e de
I'appareil.

Lorsque le thermostat a atteint la tem-
pérature de déclenchement, la résistance
est mise hors circuit et |'appareil se re-
froidit.

En interca'ant une résistance de
100 ohms dans le circuit du contacteur
de chaque compartiment on a pu stabi-
liser & + 1°C autour de la température
moyenne, |'ambiance de chaque compar-

\

timent (ce qui est un excellent résul-
tat).

Dans tous les véhicules S.N.C.B. on
utilise actuellement des thermostats sen-
sibilisés au moyen de résistances appro-
priées.

C. THERMOSTATS UTILISES

|. Chauffage par air pulsé.

La réqulation de |'ambiance des com-
partiments se fait au moyen d'un ther-
mostat qui fait enclencher ou déclencher
le contacteur de mise en service de la
résistance de chauffage.

Ce réglage peut étre satisfaisant si le
débit d'air chaud est identique sous cha-
que banquette sous réserve d'accroitre
légérement le débit au voisinage des por-
tes.

Le réglage du débit est réalisé au
moyen de registres dont le réglage est
vérifié périodiquement par ['atelier de
reparation.

2. Chauffage par radiateurs.
a) VOITURES INTERNATIONALES

Chacun des compartiments est pourvu
d'un thermostat: en outre un commuta-
teur est prévu pour donner au voyageur
la possibilité de mettre hors service le
chauffage du compartiment en question.

b) VEHICULES DU SERVICE INTERIEUR

Comme pour l'air pulsé, les automotri-
ces ou voitures pourvues du chauffage par
radiateurs sont pourvues d'un seul ther-
mostat par véhicule ; c'est donc le chauf-
fage par « tout ou rien ».

L'emplacement & donner au thermostat
est fortement discutable ; l'expérience a
prouvé qu'il fallait de prétérence eviler
de monter les thermostats dans les zones
susceptibles d'étre soumises & des cou-
rants d'air froid (ventilation ou au droit
des portes donnant accés sur les plates-
formes).

3. Résultats obtenus.

a) VEHICULE A UN SEUL THERMOS-
TAT.

Malgré la simplicité de l'appareillage,
la réqulation de la température obtenue
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grace a l'utilisation de thermostats sen-
sibilisés est trés satisfaisante.

b) VOITURES INTERNATIONALES

L'utilisation de thermostats sensibilisés
a permis d'obtenir une régulation tres
précise de la température des compar-
timents. Suite & des essais effectués, il
s'avére qu'd ce point de vue, la voiture
belge est, si pas la meilleure, tout au
moins une des meilleures des voitures
internationales des divers réseaux de
I'Europe Occidentale.

D. AMELIORATICN DE LA

REGULATION SUR LES

VOITURES DU SERVICE
INTERIEUR

Depuis fin 1954, la conception de
'équipement au chauffage électrique par
radiateurs des voitures du service inté-
rieur, a évolué.

L'expérience acquise précédemment a
permis de dégager les principes suivants :

a) Il faut une puissance importante
pour préchauffer la voiture ;

b) Une puissance de moitié inférieure
& la précédente suffit pour maintenir
une température confortable.

En effet, il résulte d'essais effectués a
la S.N.C.B. que la puissance nécessaire
pour porter en 50 minutes |'ambiance
d'une voiture métallique de 0 & 18°C est
d'environ 28 kW lorsque la voiture est
soumise & une température ambiante ex-
térieure de 0°C et garée en pleine voie
(systéme de chauffage par radiateurs).

La puissance nécessaire pour maintenir
la température de 18°C & la vitesse de

120 km/h par une température extérieure
de 0°C atteint seulement 15 kW.

c) Toutes autres choses égales d'ail-
leurs, la température de la lame dair
qui léche le bord des coussins doit étre
la plus basse possible de fagon & ne pas
incommoder les voyageurs car la sensa-
tion d'air chaud circulant le long des
jambes est extremement désagréable.

Pour obtenir ce résultat, il faut multi-
plier le nombre de radiateurs, leur don-
ner la plus grande surface possible, déga-
ger le tirage des radiateurs.

Tenant compte de ces principes dans
les nouveaux montages, on procéde com-
me suit :
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a) Autant que possible, toutes les ban-
quettes sont équipées de radiateurs lo-
gés dans l'axe des banquettes ;

b) Les radiateurs sont groupés en deux
circuits de fagon que chacun d'eux ali-
mente un nombre identique d'éléments
chauffants placés en quinconce par rap-
port & l'axe longitudinal de la voiture.

De cette facon, chaque banquette sera
sous l'influence d'un radiateur du pre-
mier circuit placé en dessous ou sous
I'influence de deux radiateurs du premier
circuit qui l'encadrent. La diffusion de la
chaleur sera donc uniforme.

A noter qu'en cas d'avaries & l'un des
circuits, le quinconce permet de chauf-
fer avec |'autre circuit en conservant une
certaine uniformité dans la répartition
des calories dans la voiture.

c) Chaque circuit de radiateurs est
commandé par un contacteur H.T. con-
trolé par un thermostat.

d) Les thermostats sont sensibilisés et
réglés & deux valeurs différentes : le
premier & 18°C, le second a 20°C.

Le fonctionnement complet de ['instal-
lation est le suivant:

Avant le premier départ matinal, les
deux circuits sont en service ; lorsque la
température atteint 18°, le premier ther-
mostat coupe un circuit et il ne reste
plus en service que le deuxieme circuit
qui suffit & échauffer lentement la voi-
ture jusqu'a 20°C et reste pratiquement
en service si la température extérieure
est inférieure & 2°C. Si cette tempeéra-
ture est supérieure & 2°C le circuit est
alternativement en service ou hors ser-
vice, mais grace aux longues périodicités
d'enclenchement et de déclenchement et
surtout du fait que la puissance mise en
jeu est réduite de moitié, |'impression de
confort est notab'ement accrue.

Si la température extérieure est infé-
rieure & 2°C le circuit ne suffit plus pour
maintenir & 20° la température de la voi-
ture; la température diminue jusqu'a
18°C et la pleine puissance est mise en
service pour compenser les pertes. Toute-

fois, la régulation sera toujours faite a
la moitié de la puissance.



V. EQUIPEMENTS UTILISES

A. AUTOMOTRICES

ELECTRIQUES « voyageurs » transformables.

Les schémas simplifiés sont repris aux

|. Chauffage par air pulsé.

Le chauffage a air pulsé a été mis en
service en 1935 sur les 12 automotrices
quadruples utilisées sur la ligne Bruxe!-

fig. 2A, 2B et 2C.

B. VOITURES.

les seules & posséder des compartiments

Toutes les voitures sont pourvues du

les-Anvers et sur les |6 voitures remor-  systéme de chauffage par radiateurs con-
ques acquises en [939. vecteurs.
Le schéma simplifié de ['installation Il y a toutefois lieu de faire certaines
est représenté a la fig. I. distinctions :
3000V
Motrice. Voiture .
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2. Thermostal de voiture. - Thermostaal van rifuig.
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4 Relars de thermostal. -Relais van thermostaal.
Fig. 1

2. Chauffage par radiateurs.

Toutes les automotrices qui sont compo-
sées chacune de deux véhicules possédent
un équipement de chauffage par radia-
teurs convecteurs.

Neuf automotrices construites en 1939
et 1946 ne possédent qu'un seul circuit
par véhicule (schéma A).

Toutes les autres, soit 180 (dont 60
encore en cours de construction) sont
pourvues de deux circuits par véhicule.
Toutefois, le schéma C des 40 automotri-
ces construites en 1950 et 1953 differe
légérement en ce qui concerne les radia-
teurs des compartiments « bagages » des
compartiments « voyageurs » transforma-
bles en compartiments « bagages » et les
radiateurs des cabines de conduite (sché-

ma B et C).

HT | HS

ContacleyrsHT,

HS-centactoren

Voiture [Dargﬂn‘
Pukwngthri_j}uig.

Vmi‘u;t mixte.

GEI'I'"IE.hSd ryiuna.

rig.zA

A noter que ces 40 automotrices sont L

~N
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Fig.2C

|. Voitures du trafic international.

Le chauffage électrique des voitures
internationales (dont 168 sont pourvues
de ce mode de chauffage) est rendu
compliqué par suite de la disparité des
tensions électriques utilisées.

La France et la Hollande utilisent la
tension continue de 1500 Volts.

La Suisse, |'Autriche, |'Allemagne, la
Suéde utilisent la tension alternative de

1000 V 16 2 périodes.

La Belgique, l'ltalie et la Yougoslavie
utilisent la tension continue de 3000 Volts.

La France vient de demander |'utilisa-
tion de la tension 1500 Volts a 50 pé-
riodes.

Le matériel doit pouvoir fonctionner
sous ces diverses tensions nominales, la
tension réelle peut présenter des écarts
de prés de 20 % autour de la valeur
nominale.

Les voitures internationales de 2e classe
comportent || compartiments ; les voi-
tures de Ire classe et les voitures mixtes
(Ire et 2e classe)] en comportent 8.

Les radiateurs de chaque comparti-

Thermostak
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ment et du couloir voisin sont groupés

soit en série (3000 V) soit en série-paral-
lele (1500 V) soit en paralléle (1000 V).

Ces couplages sont réalisés par |'in-
termédiare de:

a) Quatre contacteurs
compartiment.

b) Un tambour H.T. pour toute la
voiture.

La position du tambour H.T. n'est pas
réglée automatiquement; le tambour est
commandé & la main par la manceuvre
d'un combinateur et la position correcte
(correspondant a la tension d'alimenta-
tion) de ce dernier est controlée par
le sélecteur.

Le combinateur comprend donc le tam-

pour chaque

bour H.T. et deux tambours B.T.; ces
trois tambours sont rendus mécanique-
ment solidaires dans leur mouvement de
rotation.

Le sélecteur comporte trois relais de
sélection et un relais temporisé.

Tout cet appareillage est logé dans
les coffres spéciaux fixés sous la voi-
ture.

Le schéma est repris & la fig. 3.

Les radiateurs utilisés sont du
mixte « vapeur-électricité ».

Les thermostats et commutateurs de
compartiments contrélent le fonctionne-
ment du chauffage vapeur.

2. Voitures du

Toutes les voitures du service intérieur
sont pourvues de deux circuits de chauf-
fage qui sont controlés par un ou deux
thermostats.

a) VOITURES A UN SEUL THERMOS-
TAT.

405 voitures dont le contacteur uni-
que est controlé par un thermostat con-
formément aux schémas repris aux fig.

4A et 4B.
b) VOITURES A DEUX THERMOSTATS.

191 voitures (dont 100 en construc-
tion) possédent deux contacteurs con-
trolés chacun par | thermostat confor-
mément au schéma repris & la fig. 5.

type

service intérieur.

Th2

Thi-Th?2 . Thermostal
[c‘nau”agr_ é.\edrique:)

Th1-Th2 . Thermostaal C1

(electrische verwarming)

C1-C2 _Contacteurs HT.

HS-contactoren.
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C 11/563

Rapide et Sare..!

La locomotive diesel ¢lectrique type B B 201 a éte¢ ¢tudiee
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises.

Cinquante-cinq de ces locomotives sont actuellement 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
a transmission électrique et hydraulique, ainsi qu en locomotives
a vapeur de toutes puissances. Nous construisons également des
grues sur rails, a vapeur, ainsi que des grues de relevage de
chemin de fer.

C'est un matériel garanti par...

COCKERILL-OUGREE

SERAING (Belgigue)
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LA LIGNE BRUXELLES-LUXEMBOURG
EN TRACTION ELECTRIQUE

A ligne Bruxelles-Luxembourg, qui
est ouverte & la traction électri-
que depuis le 30 septembre 1956,
présente des caractéristiques tres
différentes des autres lignes dé)a
électrifiées et détient, dans |'éco-
nomie du pays, une place fort impor-
tante. Aussi |'électrification revet-elle un
intéret tout particulier que nous nous
efforcerons de mettre en évidence en
soulignant les améliorations qui en résul-
teront pour chaque catégorie de trafic.

A. LE TRAFIC VOYAGEURS

Le trafic voyageurs de la ligne du
Luxembourg présente une grande variété.

La section de Bruxelles & Ottignies est
le siege d'un trafic de banlieue avec
pointes du matin et du soir, comme sur
les autres branches de |'Etoile de Bruxel-
les. La section Bruxelles-Ottignies et son

antenne Ottignies-Wavre sur la ligne
Ottignies-Louvain sont en exploitation
électrique depuis le début de 1956 ;

la région desservie est une zone résiden-

tielle des plus pittoresques, susceptible
d'un grand essor, auquel |'amélioration
des relations consécutive a |'électrifica-

tion ne peut manquer de contribuer puis-
samment.

De Bruxelles & Namur se développe un
trafic interurbain comparable, quoique
de volume moindre, & Bruxe!les-Gand et
Bruxelles-Liege.

Au-deld de Nanfur et jusqu'a la fron-
tiere luxembourgeoise, la ligne dessert
des régions qui comptent parmi les
moins peuplées du pays; Namur-Arlon
(fig. 1) constitue |'épine dorsale d'un re-

Par R. CARLIER, Ingénieur a la
Direction de |'Exploitation de la S.N.C.B.

seau relativement peu dense. En ses
noeuds successifs ccavergent les lignes
secondaires et les services d'autobus. Iti-
néraire obligé de la plupart des dépla-
cements, elle voit son importance s'ac-
croitre encore lorsqu'au coeur de l'hiver
les routes sont enneigées.

Bruxelles-Luxembourg est aussi une ar-
tere internationale importante ; elle
constitue |'une des voies les plus rapides
entre |'Angleterre, les Pays-Bas et |la
Belgique d'une part, le Grand-Duché de
Luxembourg, |'Alsace-Lorraine, la Suisse
et |'ltalie d'au're part; elle facilite l'ac-
cés vers nos mines de la main-d'ceuvre
italienne ; en été elle transporte des mil-
liers de touristes anglais, néerlandais et
belges vers la montagne et le soleil;
trongcon de |'axe des capitales de Bene-
lux, desservant Luxembourg, siége de la
CECA, conduisant & Strasbourg, siege
du Conseil de |'Europe, elle parait pro-
mise & un rdle de premier plan dans |'or-
ganisation de |'Europe d'aprés-guerre.

Ce! intéret international, parfaite-
ment compris par les Chemins de fer
luxembourgeois, a incité ces derniers a
prolonger ['électrification sur leur ré-
seau jusqu'a Luxembourg en adoptant la
technique belge (courant continu 3.000
volts). La mise en service s'est faite a la
meéme date qu'en Belgique.

I

L'exécution de ces ditférentes catégo-
ries de transport de voyageurs est, du
point de vue technique, fortement in-
fluencée par les caractéristiques tres par-
ticulieres de la ligne quant aux pentes
et rampes : par son profil en long
(fig. 2) Bruxelles-Arlon est une ligne en
montagnes russes sur tout son parcours.
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Les rampes, souvent de grande longueur,
y atteignent couramment 16 & 17 mm/m.
C'est la ligne la plus accidentée du re-

seau.

Dans de telles conditions, la traction
§ vapeur était impuissante a y réaliser les
mémes performances que partout ailleurs;
entre Bruxelles et la province de Luxem-
bourg, les voyageurs avaient & subir le
double handicap de la longue distance
et de la faible vitesse : au meme moment
ou, de Bruxelles, on atteignait Liege et
Bruges en | h., il fallait encore pres de
3 h. pour rejoindre le centre de la pro-
vince du Luxembourg dont |'éloignement
géographique se trouvait ainsi singulié-
rement aggrave.

A ces éléments de faiblesse en traction
vapeur |'électricité a substitué ses
atouts majeurs. Grace & sa remarquable
aptitude & mettre en jeu localement un
surcroit de puissance que lui débite gé-
néreusement la ligne de contact, le mo-
teur électrique se joue des rampes et
accroit notablement la vitesse en ligne.
Grace aussi @ sa grande puissance pour
un faible poids, |'automotrice électrique
accélére trés sensiblement les par-
cours omnibus. Pour toutes les catégories
de trains les vitesses commerciales ont
été relevées jusqu'd approcher les or-
dres de grandeur atteints sur les autres
lignes. Enfin, par son prix de revient
intéressant, |'automotrice permettra, pour
une dépense inférieure & ce qu'elle et
été en traction vapeur, la mise en mar-
che plus fréquente de trains légers, les

Un des derniers express Bruxelles-Luxembourg en traction a vapeur.

seuls possibles dans une région a popu-
lation aussi disséminée.

En résumé, la traction électrique va
trouver sur Bruxelles-Arlon un champ
d'action ol elle pourra développer avec
bonheur la gamme étendue de ses possi-
bilites.

# kK

Examinons maintenant |'organisation
prévue en traction électrique a partir dv

30 septembre 1956.
a) SERVICE BRUXELLES-LUXEMBOURG

Six trains directs partant de Bruxelles-
Midi & raison d'un train toutes les 3 heu-
res effectueront le trajet Bruxelles Q.L.
Luxembourg en 2 h. 47, avec arréts a Ot-
tignies, Gembloux, Namur, Ciney, Mar-
loie, Jemelle, Libramont, Marbehan, Ar-
lon. Seul le dernier de ces trains, vu
son heure tardive, sera limité a Arlon.

Un nouveau mode d'exploitation rendu
possible par la mise en ligne d'automo-
trices permettra d'assurer en outre des
relations rapides sans changement de
train entre Bruxelles et les gares inter-
médiaires de la section Jemelle-Arlon ;
au passage a Jemelle de chacun des 6
trains directs ci-dessus, une automotrice
sera découplée et continuera en par-
cours omnibus jusqu'a Arlon. Jemelle-
Arlon sera parcouru en 8| minutes (vi-
tesse commerciale 60 km/h) soit 40 minu-
tes en moins que les trains omnibus les
plus rapides en régime vapeur.

Une organisation symétrique est pre-
vue en sens inverse, par recomposition

(Photo H. F. Guillaume)

31



PROFIL EN LONG DE LA LIGNE DU LUXEMBOURG
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en un seul train & Jemelle de deux auto-
molrices venant respectivement d'Arlon
en parcours omnibus et de Luxembourg
en parcours direct.

Pour le service local Arlon-Luxembourg,

les temps de parcours seront ramenés de
42 & 32 minutes.

b) SERVICE BRUXELLES-NAMUR

De 6 h. 30 & 22 h. 30, un train direct
reliera toutes les heures Bruxelles-Nord
8 Namur, avec arrets & Bruxelles Q.L.,
Ottignies et Gembloux; c'est un de ces
trains qui continuera toutes les 3 heures
jusqu'a Luxembourg; aux autres, une
automotrice sera détachée a Namur et
desservira les gares intermédiaires de
Namur & Jemelle ; les temps de parcours
seront respectivement de 40 minutes au
lieu de 54 & 60 de Bruxelles Q.L. & Na-
mur, et de 63 minutes au lieu de 80 & 90
de Namur & Jemelle (omnibus).

La fréquence actuelle du service Bru-
xelles-Wavre (déja électrifié) sera main-

tenue : un omnibus et un semi-direct par
heure.

Entre Ottignies et Namur, un train om-
nibus circulera toutes les heures en pério-
de de pointe et toutes les 2 heures en
période creuse ; la durée du trajet sera
ramenée de 59 & 36 minutes.

Le service de base résumé ci-dessus
cera complété par un certain nombre de
trains supplémentaires, avec des horaires

appropriés aux besoins des travailleurs et
des écoliers.

Les sensibles améliorations apportées
par le nouveau service apparaissent no-

tamment & la lecture du tableau ci-dessous
donnant, pour que'ques gares situées en-
tre Namur et Arlon, une comparaison en-
tre les nombres journaliers et durées des
trajects directs au départ de Bruxelles
Q.L., avant et aprés |'électrification.

Enfin, les horaires des lignes aboutis-
santes et des services d'autobus de la
province de Luxembourg seront mis en
corespondance, aux nceuds de coinci-
dence avec les trains électriques, de ma-
niere a faire bénéficier les populations
non riveraines des améliorations appor-
tées sur la grande ligne.

¢) LE SERVICE INTERNATIONAL
OSTENDE-BALE.

Tandis que s'achéve [|'électrification de
Bruxelles-Luxembourg en courant continu
3000 volts, la ligne Luxembourg-Thionville-
Bile est équipée au courant monophasé
25.000 volts 50 Hz. Comme d'autre part
les travaux sont en cours entre Anvers et
Roosendaal, on s'achemine rapidement
vers la continuité de la traction électri-
que sur |'itinéraire Amsterdam-Bruxelles-
Bile-Milan-Rome.

Parmi les difficultés d'ordre technique
& résoudre, figure le changement des ten-
sions & Luxembourg. La disposition géo-
graphique de la gare y exigeant le re-
broussement des trains de voyageurs de
la grande ligne, un relais de locomotive
est toujours nécessaire. |l y avait inte-
ret & permettre l'utilisation directe des
locomotives & 3000 V coté Bruxelles et

des locomotives & 25.000 V co6té Thion-
ville. Dans ce but, la gare de Luxem-

SERVICE AU 2-10-55

SERVICE AU 30-9-56

vapeur (électrique)
De Bruxelies empas)

Q.L a: Nombre de Temps Nombre de Temps Gain
relations de parcours relations de parcours de
directes moyen direc.es moyen temps

Assesse 0 — 9 63
Cine 5 87 / 65’
- o]
| 9 77
Grupont 4 137 9 106’
Marbehan 4 195’ I 6 131"
/
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bourg a été équipée d'un dispositif de
« voies commutables » dont la ligne de
contact peut étre alimentée, suivant les
besoins de la locomotive qui s'y trou-

ve, en courant de l'une ou l'autre es-

pece.

L'électrification de la ligne Luxem-
bourg-Bile sera vraisemblablement termi-
née dans le courant de l'année 1958 et,
& ce moment, la durée du parcours
Bruxelles-Bale sera ramenée & 8 heures,
soit un gain de temps, sur les horaires
vapeur, de prés de 2 heures (dont 30
minutes entre Bruxelles et Luxembourg).

® Ok K

B. LE TRAFIC MARCHANDISES

Bruxelles-Namur-Arlon est, en meéeme
temps qu'une ligne & voyageurs impor-
tante, une voie d'acheminement fonda-
mentale du trafic des marchandises. Elle
fait partie de l'itinéraire international re-
liant le port d'Anvers & son hinterland
industriel Luxembourg-Lorraine-Sarre.

Cet itinéraire est dédoublé d'Anvers a
Namur, sur la plus grande partie, par la
ligne Anvers - Malines - Louvain - Otti-
gnies - Gembloux - Ronet - Namur égale-
ment électrifiée. || est dédoublé au-delad
par la ligne Namur-Dinant-Athus dénom-
mée « Athus-Meuse ».

Les deux lignes Namur-Arlon-Athus et
Athus-Meuse, d'un développement total
de 325 km, soit 6,5 % du réseau, assurent
un trafic annuel de plus de 4 milliards
de tonnes-km remorquées soit 15 % de
I'ensemble. Les tonnages nets annuels des
principaux courants sont les suivants :
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Eté comme hiver, les silen-
cieuses et rapides automo-
trices circulent sur la ligne.

(Photo H. F. Guillaume)

— 1,5 millions de tonnes de produits mé-
tallurgiques luxembourgeois et 0,5 de
I'Est francais, vers Anvers ;

—- 6,5 millions de tonnes de minerais de
fer lorrains vers Charleroi et Liége ;

— | million de tonnes de coke belge et
néerlandais vers le Luxembourg ;

— 350.000 tonnes de et vers la Suisse et
I'ltalie :

— 200.000 tonnes de potasse vers An-
vers ;

— 100.000 tonnes d'hydrccarbures ;

— 200.000 tonnes de sable, chaux et do-
lomie ;
— 100.000 tonnes de minerais d'outre-

mer via Anvers vers le Luxembourg
et la Lorraine.

La ligne Athus-Meuse, ol la traction
a déjd été modernisée par la mise en
service de locomotives Diesel, cédera
dans l'avenir une partie de son trafic a
la ligne Arlon-Namur pour y assurer le
rendement le plus élevé possible de
I'électrificaticn.

En effet, outre |'économie considérable
qu'elle fait réaliser sur la remorque des
trains vapeur, la traction électrique per-
met également d'accélérer trés sensible-
ment les trains de marchandises. |l en
résulte de moindres écarts avec les ho-
raires voyageurs de la ligne, et la pos-
sibilité de mettre en ligne, dans un in-
tervalle de temps déterminé, un nombre
de trains plus élevé. Ainsi la partie des
trains de |'Athus-Meuse qui viendra étof-
fer le service de l'artere électrifiée ac-
croitra-t-elle le bénéfice de |'électrifica-
tion.
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C. LES TRAVAUX
D'AMENAGEMENT

L'ampleur des travaux d'électrification
de la ligne de Luxembourg résulte de la
longueur de cette ligne, double de celle
des lignes précédemment équipées, et de
'importance des installations appelées a
faire face non seulement au trafic actuel,
mais au trafic futur. En vue de la nouvelle
exploitation, un certain nombre de tra-
vaux d'aménagement furent nécessaires,

parmi lesquels :

a) LA MODERNISATION
DE LA GARE DE NAMUR

La présence de 4 ouvrages dart im-
propres au passage des lignes de con-
tact, le nombre insuffisant des voies a
quai, le tracé défectueux des voies coteé
Bruxelles, et la nécessité de nombreux
ripages pour implantation de supports
de caténaires ont incité la SNCB a rema-
nier complétement le tracé des voies. |l
en a été profité pour réaliser les ame-
liorations suivantes :

augmentation de la vitesse aulorisée
coté Bruxelles :
d'un

construction nouveau

voyageurs ;

quai 4

exlension et concentration du faisceau
de garage des voitures ;

allongement des voies & marchandi-
ses ;

adoption de dispositifs permettant la
composition et la décomposition au
passage, de trains d'automotrices.

-

La gare de Bruxelles Q. L.
en 1956. -

s -

Al T

(Photo H. F. Guillaume) o
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b) LA REFONTE DE LA GARE A
MARCHANDISES DE STOCKEM

Le report sur la ligne de Luxembourg
d'un trafic important aura pour consé-
quence de développer l'activité de
Stockem. Cette gare de formation a
proximité des frontiéres aura a faire face
dans l'avenir & un trafic pouvant attein-
dre 2.500 wagons par jour.

Pour lui donner la capacité voulue, et
assurer en méme temps un rendement
élevé des installations, on |I'a modernisée
et équipée des dispositifs les plus récents
tels que freins de voie, triage automati-
que, communication radio pour la com-
mande des mouvements et pour le fac-
tage.

Ces travaux importants, rendus déli-
cats par la nécessité de maintenir la gare
en exploitation, seront terminés dans le
courant de |'année 1957.

c) AUTRES AMENAGEMENTS

Dans une dizaine de gares, on a ameé-
lioré ou créé des voies de garage, suivant
un programme tendant & pourvoir la ligne
d'une possibilité de garage direct dans
chaque sens de marche tous les 10 km
en moyenne, et & assurer ainsi la régula-
rité du trafic accru.

C I R S

L'électrification de la ligne Bruxelles-
Luxembourg marque une étape importan-
te dans la voie de la modernisation des
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chemins de fer belges. Elle améliore no-  gqueur accrue la présence de la Belgi-
tablement un outil de transport essentiel que dans le nouvel équilibre des trans-
pour l'économie du pays, et permet & ports de la Communauté Européenne en
notre réseau de manifester avec une vi- voie d'intégration.
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LA LIGNE BRUXELLES.-LUXEMBOURG

'"NAUGURATION de la traction

électrique sur la ligne Bruxelles-Lu-
xembourg nous permet de faire un
peu d'histoire en nous reportant
un siecle en arriere.

On sait que, aprés de longs dé-
bats souvent trés animés et méme
passionnés, les Chambres belges votaient,
fin avril 1834 la loi organique creant un
systtme de chemins de fer; sanctionnée
par le Roi Léopold, le ler mai suivant,

elle était publiée au MONITEUR, le
4 mai |834.

Son article premier portait: « |l sera
établi dans le royaume un systéme de
chemins de fer ayant pour point central
Malines et se dirigeant, & l'est, vers la
frontiere de Prusse par Louvain, Liege et
Verviers : au nord, sur Anvers; a |ouest,
sur Ostende par Termonde, Gand et Bru-
ges ; et au midi, sur Bruxelles et vers les
frontieres de France par le Hainaut. »

Cette loi favorisait donc toutes les pro-
vinces a l'exclusion de celles de Lim-
bourg, Namur et Luxembourg.

Cette « omission » fut réparée par la
loi du 26 mai 1837, mais celle-ci fut rap-
portée, le 29 septembre 1842, en ce qui
concerne la seule province de Luxem-
bourg qui demeurait la parente pauvre.
La derniére loi lui accordait, a titre de
compensation, et & défaut de ligne fer-
rée, une somme de deux millions a |'effet
de compléter et d'améliorer ses voies de
communication - ordinaires.

Les protestations furent tres vives, tant
de la part de particuliers, que de celle
de nombreuses localités et de la députa-

tion permanente.

/

par CL. PIERARD
Chargé de la Direction

du Service de Presse
et de Documentation
de F S. N. C. B.

L'établissement de chemins de fer en
Haute Belgique fut longtemps retardé
en raison des fortes différences de niveau
qui nécessitaient des travaux importants
de tranchées et de remblais ainsi que la
construction de nombreux ouvrages d'art.

Peu & peu, la situation s'améliora grace
aux concessions accordées par |'Etat & des
compagnies belges et étrangéres. La pre-
miére concession, pour une ligne destinée
au service public, date de 1842 (Anvers-
Gand), mais l'année 1845 marque vérita-
blement |'ére de développement des che-
mins de fer construits par |'initiative
privée.

Les statistiques de 1861 indiquent, pour
'Etat, une longueur moyenne exploitée
de 748 kilométres tandis que les lignes
des concessionnaires ont une longueur de

1185 kilomeétres.

Pour des raisons politiques et écono-
miques, |'Etat commencait, des 1870, a
racheter des lignes concédées et repre-
nait, cette année, pour son compte, l'ex-
ploitation de 601 kilométres de lignes par-

ticulieres.

A la veille de la querre de 1914-1918,
il ne restait plus, exploitées par des com-
pagnies privées, que les lignes du Nord-
Belge, de Malines & Terneuzen, de Gand
3 Terneuzen et de Chimay.

A |'heure actuelle, toutes les lignes
du réseau belge — soit une longueur de
4918 kilometres — sont exploitées par

la S.N.C.B. (sauf le trongon électrifié —
14 km — de Bruxelles - Quartier-Léopold
a Tervuren).
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Carte du réseau de la Grande Compagnie du Luxembourg et de ses prolongements

Avant que l'on ne songeadt & établir
des chemins de fer sur le continent, l'in-
génieur Remy de Puydt congut, en 1825,
un projet de canal, dit de MEUSE ET
MOSELLE, dont la concession fut accor-
dée en 1827.

L'année suivante, une societé anonyme
ayant pour objet le creusement du canal
et la prospection des mines dans le Lu-
xembourg, fut créée, mais la révolution
de 1830 fit arreter les travaux commen-
cés et la Société dut intenter une action
afin d'obtenir la résiliation de ses en-
gagements.

38

Plus tard, en 1845 et 1846, lorsque
les chemins de fer belges eurent la faveur
des capitalistes anglais, les lignes du Lu-
xembourg furent au nombre des premieres
concessions obtenues par des compagnies
d'outre-Manche.

Par arréeté royal du |8 juin 1846, en
application de la loi portant la méme
date, M.M. F.-F. de Clossmann et con-
sorts devinrent les concessionnaires de
ces derniéres lignes ; cette année, ils for-
meérent une Société anonyme sous le nom
de GRANDE COMPAGNIE DU LUXEM-
BOURG dont les statuts furent approu-



Transformation en machine-tender (Etat

vés par arrété royal du ler octobre 1846.
La concession comportait :

1) la construction de la ligne de Bru-
xelles & Arlon et son prolongement
jusqu'aux frontiéres du Grand-Duché
et de France, vers Treves et Luxem-
bourg, Longwy, Thionville et Metz,
ainsi que la construction d'un em-
branchement vers [|'Ourthe et d'un
autre vers Bastogne ;

2) la canalisation de |'Ourthe, de Liege
& Laroche ;

3) la recherche et I'exploitation de mines
miniéres et carrieres dans le Grand-
Duché de Luxembourg et dans la par-
tie de la province de Namur située sur
la rive droite de la Meuse et, enfin,
le traitement métallurgique de toute
espece ;

4) |'exploitation du chemin de fer et du
canal & établir, de méme que celle
des routes, canaux, ponts et tous
autres moyens de communication in-
dispensables ou utiles pour assurer le
succes de |'entreprise principale.

*

Le cahier des' charges primitit pre-
voyait que le chemin de fer du Luxem-
bourg, ayant son origine a Bruxelles, de-

Belge — 1885)

de la Grande Compagnie du Luxembourg de 1856.

sépareé
(Document S.N.C.B.)

d'une locomotive a tender

vait rencontrer & Wavre la ligne de Lou-
vain & la Sambre (ouverte le 27 mai
1845); la section de railway, depuis cette
jonction jusqu'a Namur, devait etre com-
mune aux deux compagnies.

Le capital social prévu dans l'acte
était de 75 millions de francs, subdivisé
en 150.000 actions de 500 francs cha-
cune. Le cautionnement de cing millions
de francs déja fourni par les concession-
naires devait étre affecté intégralement
3 la garantie de |'exécution du chemin
de fer du Luxembourg. Les conditions

imposées étaient les suivantes :

TRACE. — Bruxelles, Wavre, Gem-
bloux, Namur, Ciney, Rochefort, Recogne,
Arlon : de 1 il pourra étre prolongé jus-
qu'aux frontiéres francaise et grand-
ducale vers Longwy et Luxembourg. Ce
chemin aura deux embranchements obli-
gés, l'un vers |'Ourthe, l'autre sur Bas-
togne.

Etablissement & double voie de Bruxel-
les & Wavre et sur les autres sections
lorsque |'importance des transports en
fera reconnaitre la nécessité.

Rails de 24 kilos (en 1852, le poids fut
porté & 34 kg et a 39,16 kilogr. au metre,
quelques années plus tard).

Tarifs, 50-35-25

times.

voyageur-lieue : cen-

Terme d'exécution: 18 juin 185].
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Locomotive-tender n. 20
Etat Belge provenant
de la transformation, en
1885, de I'ancienne ma-
chine « Ciney » a tender
séparé construite aux
Usines Regner-Poncelet
en |856, pour la Grande

Compagnie du Luxem-
bourg.

A deux reprises, ce délai dut étre pro-
rogé et le tracé primitif fut modifié.

Les souscriptions débutérent avec suc-
cés, le chemin du Luxembourg étant a
I'origine, considéré en Angleterre comme
devant devenir une des sections de la
voie ferrée de Londres & Trieste vers les
Indes, car il était alors question d'accor-
der la préférence & la ligne d'Allemagne
sur celle de France.

La Société constituée racheta, & I'an-
cienne Compagnie du Luxembourg, les
droits au canal et & la recherche des
mines moyennant une somme de
6.500.000 frs. Le canal devait assurer, par
la liaison avec le railway, tout le trafic
pouvant s'opérer & partir de Liége, entre
la Meuse et la Moselle.

Malgré les charges énormes de
11.500.000 frs sans emploi, les travaux
furent commencés sur la section de Bru-
xelles & Wavre, mais ils avancérent lente-
ment, quoique le Gouvernement et fait
rembourser, en 1848, les 3/5 du caution-
nement versé de 5.000.000 de francs en
les affectant spécialement & cette der-
niere section. Le manque de capitaux dis-
ponibles les fit d'abord ralentir puis ces-
ser complétement. Ce manque de fonds
était occasionné par le discrédit dans
lequel était tombée cette Compagnie, &
tel point qu'elle voulut résilier ses enga-
gements et retirer son cautionnement, en
profitant de la déchéance prononcée
contre la Compagnie de Louvain a la
Sambre.

Un procés intenté & |'Etat, qui s'oppo-
sait & la résiliation du contrat, donna
gain de cause & la Compagnie en 1849.
L'Etat se pourvut en appel, et, par un
arréet rendu le 31 juillet 1850, la Cour
maintint |'obligation contractée par la
Compagnie.
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Des appels de fonds, dans des condi-
tions aussi favorables que possible, furent
faits aux anciens actionnaires, mais sans
succes, de sorte que les travaux resterent
stationnaires.

Le Gouvernement résolut alors de venir
en aide & la Compagnie, en lui garan-
tissant un minimum d'intéret de
900.000 frs sur certaines parties de la
voie projetee.

Le minimum d'intéret était affecté a la
construction de la ligne de Namur a
Arlon, avec deux embranchements vers
'Ourthe et vers Bastogne.

La Compagnie avait en outre, pendant
deux années, la préférence pour |'obten-
tion d'embranchements vers Louvain et
vers Charleroi.

Ces conventions  apportaient une
grande amélioration aux conditions d'exis-
tence de la Compagnie, mais sa situa-
tion financiére était trés compliquée par
suite des valeurs complexes données a
quatre espéces de titres émis & la Bourse
de Londres: les uns étant affectés de
priviléges dont les autres étaient privés.

Ces titres furent convertis, par décision
de |'assemblée générale des actionnaires
du 9 janvier 1851, en un seul titre nommé
« consolidé ». La compensation entre les
différentes valeurs s'opérait par la remise
d'obligations de 100 francs.

Au lieu de concentrer tous ses moyens
d'action, pour tirer profit des faveurs
accordées par |'Etat belge, |'administra-
tion dépensa des sommes considérables
en pure perte, au détriment des action-
naires, par suite d'une mauvaise gestion.

En 1854, elle faisait |'acquisition, pour
une somme de 625.000 frs de la ligne
dite GRANDE JONCTION, se compo-
sant des chemins de fer de Tamines a
Landen et de Groenendael & Nivelles,



dont elle fut reconnue concessionnaire et
pour laquelle elle dut verser un caution-
nement de 500.000 francs.

Vers cette époque, des bruits facheux
répandus sur le compte de certains admi-
nistrateurs, éveillerent |'attention des ac-
tionnaires qui nommeérent, & |'assemblée
générale annuelle du 19 décembre 1854,
une commission chargée de vérifier leur
gestion. Le rapport présenté a cette as-
semblée signale qu'il n'y avait plus de
fonds pour continuer les travaux et qu'en
outre on avait contracté des dettes qu'il
fallait payer pour ne pas encourir la perte
de l'avoir social.

Le Parquet fit ouvrir une enquete minu-
tieuse qui aboutit & la mise en cause de
trois anciens membres du Conseil d'Ad-
ministration. Tant en premiére instance
qu'en appel, ils furent reconnus coupa-
bles et condamnés & une peine d'empri-
sonnement, au payement d'une amende
et aux frais du proces.

Le 10 mars 1855, une assemblée géné-
rale d'actionnaires, tenue & Bruxelles,
nomma un nouveau Conseil d'administra-
tion et établit un comité permanent d'ad-
ministration & Bruxelles.

Du moment ou ces administrateurs in-

Schéma des locomotives
n. 15 & 17, « Recogne »,

« Habay » et « Assesse »
de la Grande Compa-
gnie du Luxembourg i

tégres et habiles prirent les rénes de l'af-
faire, cette grande voie de communica-
tion acquit une importance qui ne fit
qu'augmenter chaque année.

Les difficultés & vaincre étaient
d'autant plus grandes que la Compagnie,
placée dans une position financiére obé-
rée, était tombée dans un profond discré-
dit et devait réaliser des travaux consi-
dérables & peine commencés et a peu
prés abandonnés.

Elle allait tomber en déchéance, lors-
qu'en 1855 un arrété royal prorogea le
délai d'exécution du chemin de fer de
Namur & Arlon jusqu'au ler avril 1859.

En juin 1855, une convention intervint
entre le royaume de Belgique et le
Grand-Duché de Luxembourg a l'effet de
relier le chemin de fer de Bruxelles a
Arlon au railway de Saarbruch, par Saar-
louis, & la frontiére grand-ducale ; c'était
la jonction du chemin de fer belge au
chemin de fer prussien.

Cette convention, ratifiée le 12 juillet

fut publié¢e au MONITEUR du 8 aolt

| 855.
La voie ferrée de Bruxelles & Arlon fut

exploitée sur toute sa longueur & la fin
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construites en 1857 par § = ¢
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Schéma des méemes lo-

comotives que ci-dessus
aprés leur transforma-
tion en machines-tenders
n. 856 a 858 de | Etat
Belge, en 1880, a I'Arse-
nal de Malines.
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Locomotive-tender de I['Etat Belae du méme type que celui de la page précédente — Vue

prise en
des trains de la ligne de [|'Ourthe.

de |'année 1858: |'année suivanie eut lieu
I'ouverture de la section d'Arlon & Ster-
penich, qui souda la ligne du Luxem-
bourg aux lignes ferrées Guillaume-Lu-
xembourg.

La ville de Luxembourg a inauguré
avec éclat l'ouverture des lignes Guil-
laume-Luxembourg qui se dirigent vers
Arlon et vers Thionville, Melz, etc... Cette
voie de communication abrégeait beau-
coup les parcours pour les échanges du
nord du pays avec la Suisse, les régions
méridionales de |'Allemagne et l'est de
la France.

Le 20 aolt 1861 s'ouvrait la section
de Luxembourg & Tréves qui complétait
le chemin de fer s'étendant d'Ostende
a la Moselle et & la Sire, en traversant
la Belgique dans sa plus grande dimen-
ston.

En 1863, la Grande Compagnie du
Luxembourg obtint la concession d'un
chemin de fer se dirigeant de Liege par
la vallée de |'Ourthe vers la section de
Namur & Arlon.

Le Gouvernement transféra sur cette
nouvelle ligne, dite de [|'Ourthe, la ga-
rantie de l'intérét annuel de 800.000 frs,
accordée antérieurement & la ligne de
Namur & Arlon et que la Compagnie ne
réclama que dans les années 1858 et
1 859.

Aprés la mise en exploitation de la
ligne de Spa & la frontiéere Grand-Du-
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1912 & la remise de Liége-Guillemins ol ces locomotives assuraient la

remorque

cale, concédée & la Société Guillaume-

Luxembourg, la garantie ci-dessus devint
commune aux deux lignes.

De toutes les lignes exploitées en Bel-
gique par des Sociétés, celle du Luxem-
bourg donnait le produit brut kilométri-
que le plus élevé (1), en exceptant seu-
lement la petite ligne de Beaume & Mar-
chiennes.

L'accroissement considérable des trans-
ports et par suite des revenus de cette
ligne, démontra que, malgré son coit
élevé de premier établissement, le che-
min de fer du Luxembourg, était un des
plus fructueux de ceux qui avaient été
concédés en Belgique.

Avec une vive anxiété, on apprenait,

en Belgique, que la SOCIETE DU CHE-
MIN DE FER DE L'EST DE FRANCE avait
conclu, le 8 décembre 1868, avec la
GRANDE COMPAGNIE DU LUXEM-
BOURG, un traité par lequel la premieére
acquérait le chemin de fer du Luxem-
bourg qui, partant d'Arlon, atteignait
Bruxelles, d'une part, et Liéege d'autre

part. Or, & ce moment, la COMPAGNIE
DU NORD FRANCAIS exploitait déja les
lignes de Liege & Namur et de Charleroi
a Erquelinnes.

Le Gouvernement libéral, appuyé par

(1) En 1861, le dividende attribué a chaque
action était de 8,12 frs; I'intérét était de
3.3 9%



Locomotive n. 3| «La

Viere » construite en
1860 par R. Stephenson
8 Newcastle pour Ila

Grande Compagnie du
Luxembourg.

Locomotives n. 29, 30

et 37 de la Grande
du Luxem-
bourg construites en

Compagnie

1861 par les Ateliers

St-Léonard a Liége.

'opposition, réagit immédiatement par
une déclaration faite & la Chambre, le
|1 décembre, et déposa un projet de loi
qui devait avoir un effet rétroactif et fut
vivement combattu par la France.

Notre Gouvernement eut, & l'époque,
de sérieuses difficultés avec celui de
Napoléon Ill.

A une trés forte majorité, la Chambre
et le Sénat votérent ce projet de loi sans
lequel notre position de neutralité eut
été gravement mise en péril.

Cette loi du 23 février 1869 (Moniteur
du 24 février) interdisait aux Sociétés de
Chemins de fer de céder les lignes, dont

elles étaient concessionnaires, sans |'ap-
probation du Gouvernement.

Le rachat de la ligne du Luxembourg
fut réalisé par la Convention du 31 jan-
vier 1873 en vertu de laquelle ['Etat

Belge reprenait tous les droits de la
GRANDE COMPAGNIE DU LUXEM-
BOURG. Cette disposition intéressait
aussi bien la concession du canal de
'Ourthe, entre la Meuse et Comblain-
au-Pont, et les concessions minieres que
les concessions de chemin de fer.

La Convention fut approuvée par la
loi du 15 mars 1873, avec effet rétroactit

au ler janvier.

Locomotive type | de I'Etat Belge (1864) (Modéle du Musée des Chemins de fer)
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Le rachat fut motivé par le grand
intérét que présentait pour ['industrie
sidérurgique belge le bon marché et la
réqgularité du transport des minerais
qu'elle recevait du Grand-Duché de Lu-
xembourg. Le rachat avait, en effet, pour
conséquence la substitution des tarifs plus
favorables des chemins de fer de |'Etat

a ceux de la GRANDE COMPAGNIE
DU LUXEMBOURG.

Mais le Gouvernement avait pour tache
de mettre la ligne & double voie, d'amé-
liorer les stations et d'affecter au service
suffisamment de locomotives et de maté-
riel de transport pour faire face & toutes
les exigences du trafic.

Le tableau ci-dessous montre ['état
d'avancement des travaux de cette ligne
extremement importante :

KM DATES DE
DE VOIE SN L'EXPLOITATION
15 ke Bruxelles & La Hulpe 12 aoit 1854
23 km La Hulpe & Gembloux 9 juin 1855
12 km Gembloux & Rhisnes |0 septembre 1855
6 km Rhisnes & Namur 14 avril 1856
6 km Raccordement entre les st'ations de |'Etat 23 octobre 1856
et celles des Compagnies.
28 km Namur & Ciney |15 mai 1858
38 km Ciney & Grupont 15 juillet 1858
69 km Grupont & Arlon 27 octobre 1858
[ |4 septembre 1859
. , (March.)
10 km Arlon & Sterpenich 4 octobre |859
(Voyag.)
13 janvier 1862
10 km Arlon, Autel (bifurcation) a Athus {March.
: Ir avril 1862
(Voyag.)
(10 janvier 1863
' s (March.)
2 km Athus a la frontiére 112 favrier 1863
| (Voyag)
13 km Marloie & Melreux 25 juillet 1865
232 km dont 10 km & double voie.

D'un document datant de |'époque (I),

nous extrayons textuellement ce qui suit

et qui donne le détail du matériel acheté,
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(1) Les accusations contre la Grande Com-
pagnie du Luxembourg. — Réponse, Arlon.
Ed. Poncin, imprimeur-éditeur - [871.



de 1865 & 1870, par la Grande Com-
pagnie du Luxembourg.
— 46 locomotives ont colté . 2.941.600
— 10 voitures de voyageurs
de premiére classe . 90.000
— |8 voitures de 2me classe .  104.850
— 15 voitures de 3me classe . 70.125
— |6 fourgons & bagages 96.000
— 883 wagons & marchandises 2.255.698
— Application de frein & vis
a 300 wagons . 123.000
-— Peinturage de wagons neufs
non compris dans le prix
d'achat : 28.594
— transformation dans les ate-
liers de wagons & coke en
wagons fermés de 10 ton-
nes, transformation des
voitures de 3me classe qui
étaient ouvertes en voitu-
res fermées, outillage pour
les ateliers . 112.186
— Mobilier des stations 19.946
— Outillage de la voie 15.891
— Appareils télégraphiques 8.272
— Achat de roues de re-
change pour tenders et
wagons 58.261
— Grues mobiles : 15.700
— Ponts & bascules, plates-
formes, signaux pour la
voie, baches, etc... etc... 169.034
6.109.157

Ancienne locomotive de la Grande Compagnie du Luxembourg de
de ['Etat Belge.

Ajoutons que les pierres de taille col-
taient 908 frs le m?, le béton 23 frs, le
bois de chéne 170 frs, le ballast 4,50 frs ;

les billes en chéne, 5,50 frs la piéce.

Le kilogramme de fer forgé se payait
0,65 fr: la fonte 0,30 fr et le plomb
0,65 fr. La pose d'un métre courant de
voie était facturée 1,10 fr.

Quant & une maisonnette de garde,
avec cave et couverture en ardoises, on
I'obtenait pour 3.500 francs...

Ces prix ne font-ils pas rever, surtout
quand on les compare & ceux que l'on
doit payer aujourd‘hui ?

Signalons en passant que la premiére
ville de la future ligne du Luxembourg
(autre que Bruxelles) & étre desservie
par le chemin de fer, fut celle de Na-
mur, en 1843. C'est de cette année que
date |'exploitation du trongon Braine-le-
Comte - Namur par Manage, Luttre et
Charleroi, en antenne de la ligne de

Bruxelles - Mons ouverte en 1840-1841.

Le 14 janvier 1956, avait lieu l'inau-
guration de la traction électrique entre
Bruxelles et Wavre, plus d'un siécle apres
la premiére liaison ferrée entre ces deux
villes.

C'est en effet le 12 février 1855 que
cette ligne fut accessible aux voyageurs
qui devaient s'embarquer & Bruxelles-
Nord, descendre & Malines et y atten-
dre la correspondance pour Louvain ol

1873 devenue le type 55




s'opérait un nouveau transbordement. La
distance parcourue était de 70 km !..

Que de changements réalisés depuis
lors ! La Belgique qui fut la premiére a
instaurer un systéme de chemin de fer
sur le continent est entrée résolument
dans la voie du progrés en électrifiant les
principales lignes de son réseau.

Celle que l'on inaugura le 29 sep-
tembre 1956, est une de ses artéres mai-
tresses et a une longueur de 207 km 800
(Bruxelles - Sterpenich).

Les lignes électrifiées, mises en ser-
vice précédemment, sont les suivantes :

La partie électrifiée du réseau belge
est ainsi portée a plus de 600 kilométres.

LIGNE ELECTRIFIEE : e gt
Bruxelles-Anvers 43,9 23-4-1935
Bruxelles-Charleroi 56,0 19-11-1949
Ligne & marchandises de Monceau (for-

mation) & Anvers-Nord (formation) via

Linkebeek et la Ceinture Est de Bruxelles. 112,8 12-12-1949
Bruxelles-Gand J 27-2-1954
Gand-Ostende [ Ve 29-6-1954
Bruges-Blankenberge 14,4 17-7-1954
Denderleeuw-Alost 44 17-10-1954
Bruges-Knokke 16,9 21-3-1955
Bruxelles-Liege 99 .4 2-10-1955
Bruxelles-Ottignies-Wavre 35,5 15-1-1956

(Pour mémoire : la section Bruxelles-Louvain a été inaugurée le 17-10-1954)
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Les temps du rail sont loin d'étre révo-
lus quoi qu'en disent certains précheurs !

Grace aux travaux considérables réalisés
ces derniéres années — et celui qu'on
inaugure aujourd'hui le montre a suffi-
sance — la Belgique a fourni de nouvelles
preuves de son esprit d'initiative, de son
ingéniosité et de son souci de s'adapter
aux exigences sans cesse croissantes du
progres.

Une modification profonde des chemins
de fer s'impose pour en faire un instru-
ment moderne, souple, répondant aux be-
soins multiples du trafic et de |'économie.
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CHROMAGE - NICKELAGE - CUIVRAGE a EPAISSEUR - CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE v;y OXYDATION ALUMINIUM

Ateliers L. FOURLEIGNIE & FILS . . 1. L:‘éw

16, rue du Compas a BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU

Une large transformation de leur équi-
pement, réduisant leur prix de revient,
jointe & leurs qualités intrinseques qui
sont la grande capacité de transport, la
rapidité, la réqularité et la sécurité, per-
mettront aux chemins de fer de rester un
des éléments prépondérants de la pros-
