
QUE D'EAU, 
QUE D'EAU ! 

Un gros éléphant noir, assis au bout du quai, en profita pour 
me cracher un peu d'eau sur la tête par sa trompe pendante. 

G. DE PAWLOWSKI. 

L es locomotives à vapeur ont toujours 
été des dévoreuses de kilomètres, de 
charbon et d'eau. Le menu était peu 

varié mais combien copieux. 

Parlons un peu de cette diététique ! 

Le travail d'une locomotive, c'est bien 
connu, résulte d'une série de transforma-
tions mécaniques dont l'origine est le 
travail de la vapeur. Tout dépend donc 
de la faculté de vaporisation de la chau-
dière et de l'état du mécanisme. 

Nous ne nous égarerons pas dans les 
explications techniques. Il est cependant 
bon de savoir qu'une locomotive, remor-
quant un express à du 60 km/h, consom-
mait 66 kg d'eau au km, soit 4 tonnes/ 
heure. De son côté, une locomotive trac-
tant un train de marchandises à 25 km/h, 
consommait en moyenne 126 kg d'eau 
par km, soit 3 tonnes à l'heure. Cette 
différence  de consommation d'eau était 
fonction de la surface de chauffe  totale. 

CHATEAUX D'EAU. 

Pour étancher la soif des « vapeur », on 
installait dans les gares des réservoirs, 
baptisés somptueusement du nom de 
« châteaux d'eau », où le précieux liquide, 
soutiré d'une rivière ou d'une source 
proche, était stocké pour être distribué 
dans les grues ou colonnes hydrauliques, 
destinées à approvisionner les tenders 
des locomotives. 

La capacité du réservoir du tender étant 
limitée, il était indispensable que le trajet 
des locomotives « vapeur » — donc des 
trains — fût jalonné de grues où pouvoir 
reconstituer leur réserve. 

Une carte des stations hydrauliques du 
réseau de l'Etat belge nous apprend 
qu'elles étaient réparties en trois caté-
gories selon la capacité des réservoirs : 
25 m3, de 25 à 90 m3, plus de 90 m3 ; 
que les grues de certaines gares étaient 
directement alimentées par l'eau de la 
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ville ; qu'il arrivait que l'alimentation 
n'était plus assurée lors des fortes sé-
cheresses (Gouvy, Sterpenich, Ottignies, 
Havelange, Hamont, Mouscron, Blaton, 
Zottegem...) ; que le débit des grues 
dépendait de celui des sources. 

En 1900, on dénombrait 177 gares dis-
posant d'au moins une colonne hydrauli-
que. 

LA QUALITE DE L'EAU. 

L'eau n'existe pratiquement pas à l'état 
pur : elle contient toujours, en plus ou 
moins grande proportion, des sels prove-
nant des terrains traversés. Quand l'eau 
contient beaucoup de sels, ceux-ci se dé-
posent sur les parois des chaudières, s'y 
incrustent, ce qui a pour effet  d'empêcher 
la vaporisation de l'eau en affaiblissant 
la transmission de la chaleur et de dé-
tériorer le métal (si on n'a pas procédé 
au raclage des dépôts salins). 

Il était donc nécessaire de connaître la 
qualité de l'eau utilisée et de prendre les 
mesures adéquates, si elle était défec-
tueuse. Il fallait donc, avant d'utiliser une 
eau, procéder à l'analyse : l'hydrotimètre 
de MM. Boutron et Boudet constituait 
alors un outil appréciable. 

Au cas où il n'était pas possible de re-
médier à une qualité médiocre de l'eau 
(s'il n'y avait pas d'autre ressource dans 
la région), il fallait installer des stations 
d'épuration et des réservoirs de décanta-
tion où l'eau pouvait séjourner — suf-
fisamment longtemps pour donner aux 
substances étrangères le temps de se 
déposer partiellement — avant d'être uti-
lisée sans appréhension. 

Parfois,  il suffisait  d'introduire, au moment 
de la mise à feu, des substances dites 
« désincrustantes » dans la chaudière de 
la locomotive. 

L'eau du château d'eau était amenée vers 
les grues hydrauliques au moyen de ca-
nalisations. Pour qu'il y ait la pression 

A Libramont, une allège reprend son 
souffle  après avoir affronté  les rudes 
rampes ardennaises (locomotive type 25-
Etat). Elle va se ravitailler en eau avant 
de reprendre sa route pour Arlon. 

Une grue hydraulique « moderne » monte 
la garde devant les installations classi-
ques de la remise à locomotives : abris 
pour machines, plaque tournante, château 
d'eau, dortoir... 
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QUE D'EAU, 
QUE D'EAU ! 

Un train de voyageurs entre en gare, une 
locomotive P 8 « armistice » du Nord-
Belge remorque du matériel ex-allemand. 
Les matériels Etat et Nord-Belge se cô-
toient ici : à gauche, la frileuse grue à 
eau française est protégée du froid par 
un coffre  en planches ; au centre, la grue 
Etat-Belge salive sereinement dans sa 
barrique. 

Un train de marchandises fait une halte 
dans cette gare qui dessert, comme on 
sait, l'important camp militaire de Bever-
loo. Combien de gardes ont-ils été bal-
lotés dans le léger fourgon-ballon, qu'on 
voit ici au premier plan. On remarque les 
triangles de manœuvre de la grue hy-
draulique. 

rafcwTOfXrflfinW^  itoitl  du  yô?j,  Lobkes 
LOBBES - i s Gare - Côté intérieur 
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Au terme du traité de Versailles, cette 
gare entre dans le réseau ferroviaire  bel-
ge. L'armée belge prend possession de 
ses installations en attendant le retour 
plus pacifique des cheminots. La grue 
hydraulique est parée pour affronter  les 
durs hivers de la Fagne. Le petit réver-
bère surmontant le bras mobile signale, 
la nuit, la position du bras en question. 

nécessaire à l'écoulement de l'eau vers 
les canalisations en question, le fond de 
la cuve du château d'eau se trouvait 
toujours à une hauteur d'environ 5 m au-
dessus du niveau du rail. La conduite de 
distribution, qui s'amorçait au bas de la 
cuve, permettait la vidange totale du ré-
servoir. 

L'APPROVISIONNEMENT. 

Les grues hydrauliques étaient constituées 
d'une colonne de fonte, sur laquelle s'arti-
culait un bras horizontal mobile et ter-
miné par un tuyau flexible. Elles étaient 
en général placées parallèlement par rap-
port à la voie. 

Lorsque le machiniste désirait s'appro-
visionner en eau, il introduisait le tuyau 
flexible dans le trou d'homme de la soute 
à eau du tender, puis il ouvrait le robinet 
d'arrivée d'eau. Ce robinet était situé à 
l'extrémité du bras horizontal, par consé-
quent à portée de la main du machiniste. 
Quand le machiniste refermait  la vanne, 
la grue restait pleine d'eau. Evidemment, 
il y avait un inconvénient au système : 
l'hiver, l'eau risquait de geler. On palliait 
cet inconvénient au moyen d'un foyer 
installé au pied de la grue et faisant 
corps avec la colonne. Aux époques de 
grands froids, on plaçait même des bra-
seros de coke près des grues pour éviter 
tout risque de congélation. 

Aujourd'hui, les dernières locomotives 
« vapeur » ont été passées par le chalu-
meau. L'une ou l'autre, plus privilégiée, 
termine des jours filés d'or et de soie 
dans un musée, où elle peut à loisir 
faire rutiler ses cuivres. 

A leur tour, devenues sans emploi, les 
grues hydrauliques désertent les paysa-
ges de nos gares. 

Quelques survivantes alimentent encore 
ça et là les soutes du train désherbeur. 
Maigre consolation... 

Le château d'eau alimente les 14 ma-
chines de la remise. Le personnel a 
déserté le dortoir afin de poser pour la 
postérité. 

P. PASTIELS. 

Mnlmeriy. I.n Gare 

Bureau, Dortoir «I Chlleau d'eau lie la Remlte des machines. 


