
RUIEN: 2 TRAINS 
PAR JOUR ET 
BIENTOT PLUS 

Une centrale électrique classique 
comme celle de Ruien, appelée 
aussi centrale thermique, produit 
de i'électricité en brûlant un com-
bustible solide ou liquide, char-
bon ou fuel extra-lourd. Notons 
que le charbon est préalablement 
broyé, pour devenir une poussiè-
re que l'on mélange à de l'air 
chaud pour obtenir dans le brû-
leur une combustion idéale. Cet-

te combustion produit dans une 
chaudière de la vapeur qui ac-
tionne une turbine. Celle-ci com-
mande à son tour le mouvement 
d'un alternateur. L'électricité ob-
tenue prend dans un transforma-
teur la tension voulue pour la dis-
tribution. Ce schéma de travail, 
précisons-le, est similaire dans 
'une centrale nucléaire ou seule la 
source d'énergie primaire diffère. 

La centrale Intercom de Ruien a 
grandi progressivement. La pre-
mière étape fut la construction 
en 1957/58 de deux unités de 60 
megawatts, c'est-à-dire deux en-
sembles jumeaux composés d'un 
brûleur, d'une chaudière, d'une 
turbine, d'un alternateur et d'un 
transfo. 
En 1964, deux unités de 130 me-
gawatts venaient s'ajouter, sui-

15 





vies, 10 ans plus tard, de deux 
unités de 300 megawatts. 

A l'origine, on pensait ne brûler 
que du charbon à Ruien, et les 
unités I et li fonctionnèrent 
d'abord de cette manière. L'unité 
IV, mise en service avant la III, a 
brûié aussi du charbon pendant 
quelques mois. Mais la III, con-
çue pour la houille, fut convertie, 
avant même d'avoir fonctionné, à 
l'usage de fuel extra-lourd. 

La charnière charbon/fuel se si-
tue en 1968. Deux ans plus tard, 
les quatre unités brûlaient du 
combustible liquide, et le char-
bon avait totalement disparu de 
!a centrale, pour la seule raison 
qu'il devenait trop cher et que les 
produits pétroliers constituaient 
l'avenir de la production d'électri-
cité. Les unités V et VI furent 
donc irréversiblement vouées au 
fuei. 

Cette conversion au mazout fut 
"radicale" à Ruien: tout ce qui 
avait trait au charbon fut démon-
té, revendu. Les broyeurs, les 
bandes transporteuses, tout cela 
disparut du paysage, les surfa-
ces de stockage du charbon fu-
rent investies par les tanks à fuel, 
etc. Aujourd'hui, le retour au 
charbon, induit par le renverse-
ment du rapport de prix, est vécu 
à Ruien avec plus de sagesse et 
de prévoyance: on veille à pou-
voir passer d'un combustible à 
l'autre en l'espace de quelques 
heures. L'unité I a déjà acquis 
cette polyvalence. 

La reconversion au charbon n'est 
pas le fait d'une décision isolée 
d'lniercom Ruien. Elle a été déci-
dée avec le Pool des Calories, 
l'acheteur et distributeur des 
combustibles à l'ensemble des 
centrales belges. Elle entre dans 
le cadre d'une politique nationale 
axée sur un équilibre énergétique 
plus favorabie. 

Ruien se voyait donc obligée de 
se rééquiper pour recevoir et utili-
ser le charbon d'une manière effi-
ciente. On y a fait construire une 
fosse de déchargement moder-
ne, placer des bandes transpor-
teuses, aménager une surface de 
stockage et placer de nouveaux 
broyeurs. Cet équipement est 
identique à celui qu'on avait dé-
monté voilà un peu plus de 10 
ans, mais en plus vaste et en plus 

actuel. La fosse de décharge-
ment, par exemple, permet le dé-
chargement massif et rapide de 
wagons Fais (nouveile numérota-
tion des wagons Fads), véhicules 
de grande capacité. Puisque tout 
le charbon est acheminé par che-
min de fer,  la fosse est grande et 
le stockage prévu pour une réser-
ve de 50.000 tonnes. 

Deux trains de 22 wagons Fais 
sont actuellement déchargés 
chaque jour à Ruien. La première 
unité reconvertie (celle de 60 me-
gawatts) consomme une moyen-
ne horaire de 20 tonnes de char-
bon, soit près de 500 tonnes par 
jour. Des 2.400 tonnes déposées 
par tes deux trains complets, 
1.900 ne sont pas brûlées dans fa 
journée: on les dirige vers la ré-
serve, pour constituer un stock 
aussi important que possible au 
moment où le prix d'achat reste 
très avantageux. De la bonne 
spéculation, en somme. 

La fosse de déchargement, cons-
truite sur mesure par Manuten-
tion Bodart, dont c'est la spécia-
lité, permet de décharger un train 
entier en une heure environ. Dans 
l'optique d'un accroissement 
substantiel du trafic, ce n'est pas 
un luxe inutile. En effet,  on s'at-
tend à recevoir un troisième train 
quotidien dès le mois de juin pro-
chain, et un quatrième à partir de 
novembre. L'équipement com-
prend encore un pont peseur 
électronique sur lequel les 
wagons passent à la vitesse de 5 
à 7 km/heure et sont pesés auto-
matiquement: encore un moyen 
de travailler vite. 

A Ruien, on se félicite de cette 
collaboration avec le chemin de 
fer.  C'est que la SNCB a, pour 
ainsi dire, mis les petits plats 
dans les grands. Toutes les diffi-
cultés techniques ont été réso-
lues. Seuls quelques petits pro-
blèmes de timing et d'horaires 
sont apparus, l'équipe de manu-
tention travaillant de jour. Mais la 
SNCB a réagi: les rames de wa-
gons sont à présent mises à dis-
position sur le raccordement en 
service de jour, tout simplement. 
Le personnel ferroviaire  local 
avait, avant l'arrivée du premier 
train le 1er octobre 1980, travaillé 
à l'organisation du trafic, comme 
nous l'a expliqué le chef de gare 
d'Audenarde, qui assure la des-
serte de la centrale. Cette étude 
avait porté sur trois grands 
points: 
- les problèmes de chargement 
dans les ports d'Anvers et de 
Gand; 

- les problèmes techniques du 
trafic sur la section de ligne 
Audenarde - Leupegem - Ruien. 
Des estimations furent faites sur 
base de situations antérieures 
pour obtenir un horaire réaliste. 
Et des aménagements furent ap-
portés à l'infrastructure; 

- enfin, les problèmes de déchar-
gement, étudiés et résolus de 
concert avec les responsables de 
la centrale. 

Habituellement, dans la desserte 
des usines raccordées au réseau, 
le chemin de fer conduit les wa-
gons à l'entrée du raccordement 
et le client se charge de la trac-
tion sur son "territoire", à moins 
qu'il n'ait acheté au chemin de 
fer cette prestation complémen-
taire. Dans le cas de Ruien, 
comme dans celui d'autres cen-
trales électriques, l'accord global 
conclu entre la SNCB et le Pool 
des Calories prévoit un service de 
porte-à-porte. Ce sont donc des 
cheminots qui manœuvrent les 
rames de wagons dans l'enceinte 
de la centrale. 

Tout va donc bien. Enfin pres-
que... l'avenir présente quand-
même quelques zones d'ombre, 
comme nous l'a expliqué le res-
ponsable de la centrale qui nous 
recevait. 

"Notre avenir est lié à la problé-
matique internationale de l'éner-
gie. Pour l'instant, le charbon, li-
vraison comprise, coûte environ 
moitié moins cher que le fuel ex-
tra-lourd. Pour combien de 
temps... c'est la grande question. 
Je crois que les années glorieu-
ses du pétrole sont révolues, à 
jamais. Nous nous adaptons 
donc a révolution actuelle. C'est 
un problème difficile  pour les 
électriciens: ils ne savent pas 
exactement dans quelle direction 
investir. Le prix du charbon com-
mence déjà à monter. Mais quel-
le sera, demain, l'évolution du 
rapport des prix charbon/pétrole? 
Jusqu'à la guerre Iran-Irak, les 
produits pétroliers manifestaient 
une tendance à la baisse; aujour-
d'hui, ça repart en montée. Une 
seule chose est certaine: tout 
cela change trop vite". 

N.D.L.R. Nous avons, tout au 
long de l'article, parlé de "Ruien", 
pour la facilité. En fait, depuis la 
fusion des communes, !a centra-
le se trouve sur le territoire de 
Kluisbergen. 
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