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EN MARGE DE L'ELECTRIFICATION DE NOS CHEMINS DE FER 

Le train de travaux des Sociétés Auxeltra et Centrale d'Entreprises 
q u i s o n t c h a r g é e s d e s t r a v a u x d ' é l e c t r i f i c a t i o n  d e s l i g n e s 

par C. VAN GASTEL 
Ir. U. I. Lv., administrateur délégué 
de la Société Centrale d'Entreprises 

et J. DAUBY 
Ir. A. I. G., sous-directeur 
tle la Société Auxeltra. 

Comme tout le monde a pu le lire 
dans la presse quot idienne, les diri-
geants de notre Société Nationale des 
Chemins de Fer, avec la largeur de 
vue qui a, depuis 1835, traditionnel-
lement caractérisé ceux qui veillent 
aux destinées de notre beau réseau, 
ont établi et mis en route un vaste 
plan d'électrification. 

Pour mener à bien cet ambi t ieux 
programme qui prévoit l'électrifica-
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tion de 1.500 km de voie double en 
quelque cinq ans, des moyens d'exé-
cution puissants et perfectionnés  sont 
nécessaires, u n outillage propor t ionné 
à l ' importance du travail s'impose. 

C'est u n de ces « outils » que nous 
présentons aux lecteurs de la revue 
T R A I N S qui , à l 'avant-garde de 
l 'actualité ferroviaire,  se devait de 
s'intéresser à cette belle réalisation de 
notre industrie nationale. 

Le train de t ravaux est une usine 
roulante de béton capable de déver-
ser, en 2 heures de temps, 120 m 3 de 
béton le long de la voie pour réaliser 
les massifs  de fondation  des pylônes 
soutenant les fils  de contact. 

L 'é tude de l 'exécution des fonda-
tions le long des voies et l 'exemple 
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des réalisations des électrifications  dans les pays voisins, 
en France notamment , prouve q u ' u n engin aussi puissant 
est indispensable p o u r mener les travaux à bien dans u n 
délai raisonnable. 

Il s'agit, en effet,  pour la seule ligne de Bruxelles-
Luttre, par exemple, d 'exécuter 9.000 m 3 de fondations  de 
béton par blocs de 4 m 3 en moyenne répartis le long de 
48 km de voies doubles; l 'occupation de la voie ne pou-
vant se faire  que pendan t deux heures par jour seulement 
et cela à u n moment choisi et imposé par le Service de 
l 'Exploi tat ion de la Société Nationale, les endroits où il 
faut  bé tonner n 'é tan t accessibles que par la voie elle-même 
et le délai imposé conduisant à l 'exécution d 'une moyenne 
de 80 m 3 de béton par jour. 

Nous avons choisi Bruxelles-Luttre comme exemple 
parce que cette ligne est la première à être électrifiée  et 
que les travaux de bétonnage y ont déjà commencé, mais 
le ra isonnement serait le même pour toutes les lignes 
à électrifier  car il s'agit toujours de ligne à grande circu-
lation où les sujétions de travail sont les mêmes. 

La méthode habituelle, qui consiste à amener les tra-
vaux, gravier, sable, ciment et eau à pied d 'œuvre puis 
à fabriquer  le béton sur place, est donc impraticable. Il 
tombe, en effet,  sous le sens qu ' i l ne peut être question de 
décharger en deux heures tous les matér iaux nécessaires 
pour fabriquer  environ 100 m 3 de béton par jour, c'est-
à-dire 200 t de gravier et sable, 25 t de ciment et 12.000 1 
d 'eau. Où, d'ailleurs, trouver la place pour loger ces 
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matér iaux et les puissantes béton-
nières nécessaires à leur mise en 
œuvre le long de la voie, sur un 
remblai ou au fond  d 'une tranchée ? 

La solution du train s'impose donc 
incontestablement. Un train simpli-
fié,  comme il en existe en France 
pour les travaux de grandes gares et 
qui se rédui t en fait  à des béton-
nières sur rails et leurs accessoires de 
chargement ne peut même pas con-
venir en Belgique où le trafic  est 
t rop dense pour permettre des mou-
vements de wagons amenant les ma-
tériaux pendan t les phases de travail. 
Il faut  un train complet, se suffisant 
à lui-même, c'est-à-dire comprenant 
tous les wagons nécessaires pour con-
tenir un stock de matér iaux suffisant 
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à la fabrication  de 120 m 3 de béton. 
Le train de t ravaux des Sociétés 

Centrale d 'Entreprises et Auxelta est 
de ce dernier type. 

Il se compose de 8 wagons : 
1 wagon-citerne pour le transport 

de l 'eau; 
1 wagon - centrale produisant la 

force  motrice; 
4 wagons-trémies pour le transport 

du gravier et du sable; 
2 wagons-bétonnières servant éga-

lement au transport du ciment. 

2" Wagon-centrale  : 
C'est u n wagon fermé  à boggies, 

châssis 40 t, type 1930, des Chemins 
de Fer Belges. Il est m u n i d ' un frein 
à vis combiné avec le frein  Wes-
tinghouse. 

Ce wagon est m u n i : 
a) D ' u n groupe électrogène mo-

teur Diesel, a l ternateur de 125 CV.-
110 kVa. Le courant fourni  est tri-
phasé, 50 p. sous 220 V; 

b) D ' u n tableau bl indé pour la 
commande de l 'a l ternateur, avec ré-
gulateur de tension, appareils de 
mesure, rhéostat de réglage et dis-
joncteur avec relais thermiques, ma-
gnétiques et à min ima de tension; 

c) D ' u n dispositif  de démarrage à air comprimé pour le moteur Diesel; 
d) D ' u n radia teur avec venti lat ion pour la réfrigération  de l 'eau de refroidissement  du moteur Diesel; 
e) D ' u n réservoir au mazout; 
f)  D ' u n réservoir d 'hui le de graissage; 
g) De pompes à palettes pour le remplissage des réservoirs à huile et à mazout et du radiateur; 

1° Wagon-citerne  : 

Le wagon-citerne est un wagon à 
2 essieux. Sa contenance est de 27 m 3 . 
Il est de forme  paral lél ipipédique et 
peut être rempli aux colonnes hy-
hydrauliques des locomotives. Il est 
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m u n i d 'un frein  à main combiné 
avec le frein  Westinghouse; 
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h) D ' u n groupe moto-pompe élec-
tr ique servant à refouler  l 'eau d u wa-
gon-citerne jusqu 'aux bétonnières; 

i) D'armoires-vestiaires, d'armoires-
casiers pour l 'outillage et les pièces 
de rechange, d ' u n établi, d ' une table 
et de sièges. 

Le wagon est pourvu d 'une cana-
lisation fixe  d 'eau. Le feeder  de dé-
par t de l 'a l ternateur about i t à une 
prise de courant du type bl indé ex-
térieur; 

3° Wagons-trémies  : 

Ce sont des wagons à boggies de 
12,15 m de long, de 6 m d'empatte-
ment , munis de trémies métall iques 
de 37,5 m 3 de capacité. 
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Cette courroie est commandée par 
l ' intermédiaire d ' u n moteur électri-
que et d ' u n réducteur à engrenages. 

Les matières tombant sur la cour-
roie sont déversées sur le wagon sui-
vant, grâce à u n bec en porte-à-faux 
amovible. 
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gie électrique aux autres wagons 
adjacents pa r l ' intermédiaire de câ-
bles souples amovibles; 

4° Wagons-bétonnières  : 

Ce sont des wagons à boggies du 
type 40 t 1930 de la S. N. C. B. Ils 

' sont équipés : 
a) D ' u n t ransporteur à courroie 

incliné élevant jusqu 'à la trémie bé-
tonnière les matér iaux en provenance 
des wagons-trémies et transportés p a r 
les courroies de ces wagons. 

Ce t ransporteur porte, à sa par t ie 
inférieure,  une trémie permet tan t le 
chargement du ciment qu i est stocké 
en sacs sur le plancher d u wagon-
bétonnière; 

b) D 'une bétonnière de 2.200 1 capable de fournir  1.500 1 de béton pa r gâchée. Elle est munie d ' u n doseur 
d 'eau automat ique et d 'une trémie doseuse pour les agrégats solides. La bétonnière est commandée par u n 
moteur électrique par l ' intermédiaire d ' un réducteur à vis tangente, d ' u n pignon et d 'une couronne dentée. 

Le mécanisme du déchargement de la bétonnière est au tomat ique et est commandé par le moteur de l a 
bétonnière. 

Le préposé à la conduite de la 
bétonnière peut régler le débit de < c l i c h é s- N- c - B- " p h o i o V i t s ) 
sable et de gravier des wagons-trémies 
au moyen de signaux acoustiques. A 
cet effet,  il dispose d 'un bouton-pous-
soir act ionnant des klaxons placés sur 
les wagons-trémies; 

c) D ' u n transporteur transversal à 
courroie en caoutchouc tournan t 
dans l 'un ou l 'autre sens pour éva-
cuer le béton sur : 

d) Une goulotte mobile en tôle 
qu i condui t le béton dans la fouille; 

e) D ' u n groupe moto-pompe élec-
tr ique permet tan t l 'épuisement des 
eaux pouvant se trouver dans les 
fouilles. 

Ce wagon est m u n i d ' u n frein  à 
vis agissant sur les deux essieux d 'un 

Ces trémies se déchargent pa r 
8 registres commandés séparément, 
sur une courroie transporteuse en 
caoutchouc. 

Les wagons-trémies sont munis 
d ' u n frein  à vis combiné avec le frein 
Westinghouse et sont pourvus de 
canalisations fixes  d 'eau et d'élec-
tricité. A chaque extrémité des prises 
de courant du type extérieur per-
met tent d'assurer le passage de l'éner-
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T o u t l ' apparei l lage électr ique est 
d u type b l indé h e r m é t i q u e de ma-
nière à ga ran t i r au m a x i m u m la 
sécurité d u fonc t ionnement  et à 
évi ter tous accidents au personnel . 

La con t inu i t é des canalisat ions 
électr iques est assurée en t re wagons 
p a r des câbles souples à fort  isole-
men t , m u n i s d ' u n e fiche  mâle blin-
dée à c h a q u e extrémité . 

Les condui tes d ' eau en t re wagons 
sont réalisées au moyen de tuyaux 
e n caoutchouc de forte  section q u i 
s 'accouplent aux condui tes fixes  des 
wagons pa r des raccords spéciaux. 

Ce t ra in a été en t i è rement 
cons t ru i t en Belgique et nous nous 
pla isons à rendre h o m m a g e ici a u x 
constructeurs : 

La S. A. Ateliers  de  La Dyle, de Louva in , p o u r les wagons-trémies et ci terne; 
La S. A. Nobels-Peelman,  de Saint-Nicolas, p o u r le wagon central et les wagons-bétonnières; 
La S. A. A. C. E. C., de Charleroi , p o u r le gros matér ie l é lectr ique; 
La S. A. La Louvière-Bouvy, de La Louvière , p o u r les t ranspor teurs et le montage ; 
L a S. A. La Meuse,  de Sclessin-Liège, p o u r le m o t e u r Diesel; 
L a S. A. Bergougnan,  d 'Evergem-Gand, p o u r les tapis de t ranspor teurs ; 
L a S. A. Schreder,  de Liège, p o u r le pe t i t matér ie l é lect r ique. . . 
. . . qu i o n t réalisé le tour de force  de construi re de toutes pièces ce puissant i n s t rumen t en u n délai de quel-

ques mois et cela à u n e époque où la pénur i e de main-d 'œuvre et de m a t é r i a u x en t ra îna i t no rma lemen t des 
délais d ' exécut ion considérables. 

P. S. : Des circonstances fortuites  ayant retardé la publication de cet article rédigé il y a quatre mois, c'est-à-dire juste avant le 
début des travaux de bétonnage des lignes Bruxelles-Luttré et Bruxelles-Anvers, nous ajoutons ici, au moment de mettre sous presse, 
que le train décrit ci-dessus a bien répondu aux prévisions puisqu'il a coulé en quatre mois l'entièreté des fondations  prévues pour 
1947 sur la ligne Bruxelles-Luttre, soit 5.600 m 3 de béton, ainsi que 2.200 m 3 sur la ligne Bruxelles-Anvers, mettant ainsi l'entre-
prise en avance sur le programme. 

boggie et d ' u n e condu i t e b lanche 
p o u r le frein  au toma t ique . I l est 
pou rvu de canalisat ions fixes  d ' eau 
et d 'électricité. 

N . B. — Le t r anspor t eu r à bé ton 
n 'exis te q u e sur l ' u n des deux wa-
gons-bétonnières. I l est disposé de 
telle façon  q u e les wagons-béton-
nières, é t an t accouplés l ' u n à l ' aut re , 
les bé tonnières puissent se déverser 
sur lui . 

La capacité ins tan tanée de produc-
t ion de ce t ra in est considérable et 
peu t dépasser 60 m 3 à l 'heure . 

Sa capacité totale n 'est l imitée q u e 
p a r le chargement des wagons-tré-
mies. Elle a t t e in t 125 m 3 . 
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