L'ATTRACTION DE BERLIN.

1€ y a plus de cent ans commenca L'histoire passionnantedu thain
electrique qud 5'avereralt tellement nespectueux de L£'environnement. Cela
se passait Le 31 mail 1§79 & Benlkin, Lons de £'exposition industrielle.
A cette oceasdion, un trhain Liliput a4 traction électrique, h8alisé par
Wennen von STEMENS, décrdivit ses premiZres Bvolutions sun un réseau Long
de 300 métres.

L'aceces a £'attraction coitait 20 Pfennig. Le train evolua quoti-
diennement durant quatre modis de 11 & 13 h et de 15 @ 17 h. Phus de
90000 cunieux attendaient patiemment Leur four afin de conmnaitre fa ghande
sensation de Leur vie : un tnain tine pan L'électricité et non plus par
La vapeur.

Peu de personnes songdnent & cette époque que £'attraction de Ber-
Lin constiluait en fait, une Etape marquante dans fLa niche et fascinante
histoine des chemins de gen.

Le train Liliput de L'exposition indusinielle de Berlin comprenait
trois wagons offrant six places dont La remorque Etait assurée par une Lo-
comotive 8lectrique Longue d'& peine un métre cinquante.

Le machiniste montait cet engin comme un cavalier. Le moteur déve-
Loppalt une puissance de 2,2 kW (3 ch ) et etait alimenté parn un courant
electrnique de 150 Volt continu. La Locomotive prenait Le cournant par un
nail central en ecudivrne, par frniction de brosses de §4i£s de cuivie. Les
rails de cireculation assuraient Le netoun du courant.

Wennen von Siemens, dgé a cette Epoque de 67 ans voyait dans son
thain autrne chose qu'une attraction. En 1§79, iR Ecrlvalt a son grene Cark :
"S{ cetfe chose prouve ce qu'elle est, ce dont je ne doute point, elle
aura une suite Amportante”.

Siemens croyait fernmement en La traction électrique. Peu de temps
apnds L'exposition de Benldn, AL proposa a La ville d'y installen une
"Hochbahn" &lectrique.

Pourn divens motigs, ce projet ne quitta pas La table de dessin. Par
conséquent, Siemens décida de cnéen un tram ELectnique orndinaine dont L'in-
stallation était plus simple et moins colteuse. A parntin du Tern mai 1881
Le premien train électrnique du monde circuba & Gross-Lichterfelde priés de
Benlin sun une figne & voie métrique, Longue de deux kifometres et demd.
L'akimentation se faisait en courani de 180 Volt continu. Le train dévelop-
pait une puissance de 70 chevaux et pouvait atteindre fa vitesse de 40 km/h.
Le cournant passait par un nail et retournadlt pan £'autne.. En 1890 on Ln-
stalla une caténaire et Le tram fut équipé d'un pantographe qui avait une
fonme Etnange, au moins 4L on Le considire sefon nos principes modernes.

Une Ligne caténaine pour L'alimentation en counanf’ﬁut‘appZiquée
poun La premiZre fodis en 1881 a Parnis. Les pantographes glissaient dans
des tubes fendus placés surn des poteaux Le Long de fa vole.
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LES GRANDES ETAPES DE LA TRACTION ELECTRICUE.

La premiene Locomotive électrique dans Les mines.

Essais en France d'une Locomotive a 3 essieux de 45/46 t. Le cou-
rnant etait fowwni par une battenie de §0 éféments, placée sur La
Locomotive.

Les Chemins de fen de £'Etat Belge effectuent des parcouns d'essais
avec un vehicule éfectrnique qui atteint fa vitesse de 60 km/h. Deux
des trois essieux etaient moteuns. La batterie électrique de cet
engin pesait 10 000 kg.

: Ouventune @ Budapest de La premire Ligne de chemin de fen souten-

raine du continent.

La BURGDORF-THUN BAHN en Suisse est La premidnre Ligne principale en
Eunope & etre exploitée en traction électrique. Le courant triphasé
fut utilisé. Ce systeme & courant triphasé fut également utilisé pan
Les CFF(Chemins de fer fedéraux suisses) en 1906 pourn Le tunned du
Simpfon. En 1talie, du courant trniphasé (3000 V et 15 Hz et 3700 V
16,7 Hz) fut galement utifise & une échelle nelativement impontante.
Les Chemins de 4en italiens (FS) n'abandonnénent fe couwrant tniphasé

4 y a quelques anndes & peine.

Grdce a L'éLectronique moderne Le couwrant triphasé connait une seconde
jeunesse. C'est ainsi que La Deutsche Bundesbahn (DB) a mis en sen-
vice en 1979 des Locomotives de La sénie 120 qui sont équipées de
moteuwrs & cage d'écureuil. Ces moteurs sont alimentes par un cowrant
alternatif dont fa gnéquence est modifiée sur fa machine efle-méme.

: Le premien métrno au-dessus et en-dessous du s0f.
1903 -

Un train ELectrique mis au point pan STEMENS et HALSKE néalise sun
La Ligne d'essai MARIENFELDE-ZOSSEN aux envinons de Benfin La vites-
se de 213 km/h ce qui est sensationnel pour L£'époque. le trnain
¢tait alimenté en counant tniphasé 10 000 Volt 45 Hz

Au Pays-Bas, La premitne Ligne électrique esf ouvente entre Rotten-
dam Hofplein - La Haie efScheveningen. Comme courant de traction La
Zuid Hollandse ElLectrnische Spoornwegmaatschappif {IHESM) utilisait Le
counant alternatif de 5 000 Volt a 25 péniodes, transfoamé en cou-
rnant altennatif biphasé a 10 000 Volt. Le courant altenanatif biphasé
ne convenalt pas comme courant de traction aux moteurs. le trajfet
avait é48 divisé en deux troncons. Chaque trongon était alimenté

par une phase. Les moteurs utilisés étaient du type counant alterna-
tif monophase. Lons de £'éfectrnification de La Eigne Amstendam - Rot-
tendam -~ Dorndnecht - La fLigne Rottendam Hofplein - Scheveningen, fut
conventie au cowrant continu 1500 Volt.

LA LocoMoTive TiTAN.

Bién Longtemps avant que Weaner von Siemens présente son thain
electrique a Bernlin, {L avait &t procédé a des essais prévoyant L'énen-~
gle electrique pourn La traction de véhicules gerroviaines.

C'est ainsi que L£'Anglais DAVENPORT construisit un modéle de Lo-
comotive électrique noulant sun un cincult cireulaine au moyen d'un es-
sieu. Cela se passait en 1835. Le 5 mai de La meme année on inaugurait
chez nous La premiene Ligne de chemin de fen de Bruxelles AllLée Verte
a Matines. Dix ans plus 10X, on avait cnéé en Angletere Le premien che-
min de gen public entre Stockton et Darlongion. A L'excepiion d'une seule
Locomotive, tous Les trains de voyageurns cirnculant sun cette Zigne etaient
& traction hippomobile. Cette Rocomotive était £a LOCOMOTION N° 1
construite par Geonge Stephenson (1781-1848).

ELLe nesta en service jusqu'en 1858. Ensuite efle fut placée comme
monument sun un s0cke en gare de DARLINGTON. A présent £a LOCOMOTION se
trouve au NORTH ROAD MUSEUM de cette vifle.

En 1847 AL fui procédé & un premier fransport de voyageurs en
Zraction electrnique a vode &tnodite. le train dvait été construid par
MOSE FARMER.

La plupart des Livnes ferroviaires semblent ignorer une imporiante
contribution befge au développement de La traction &lectrique des trains.
En 1869, fe belge Zenobe Gramme construisil fa premienre dynamo praiique el
utilisable. Le principe de cette invention fut appliquie ultérieurement
pourn Les moteuns de trhaction & cowrant continu.

On sait peu de choses de £'inténét que S.M. £e Roi Léopotd 11
portait aux trains dlectriques. Afin de stimufen £'attention des tfechni-
ciens belges pour La traction Blectrique, Léopold 11 demande en 1907 que
Les chemins de fen néalisent une Ligne Electrique neliant Le pafais de
Lacken @ une gare situle & proximite.

Les chemins de fen néagirent positivement & cette nequete royale.
Une Locomotive Slectrique fut commandée & £a firme Le TITAN ANVERSOIS a
HOBOKEN. Titan, connu comme constructeur de grues put fouwrnin fa Locomo-
tive en 1908. Elle pesait 24 000 kg et effe pouvait remorquer une charge
de 7 tonnes & fa vitesse de 12 km/h. La premigrne Locomotive éﬂect@Lque‘bei—
ge @ Scartement nonmal Etait Zquipe de deux moteurs de 55 ch. alimenteés
en courant continu & 550 Volits.

Entretemps La construction de La Ligne Electrique vens Le Pakais
de Lacken avait été entamée. Lorsque Le Rodi Léopofd 1T mourut en 1909,
Les travaux furent anriétés.

La Locomotive TITAN fut mutde a LiZge Haut-Pré oli elle 6ut utilisie
comme machine de manceuvnes. ERRe y nesta jusqu'en 1914. Elle disparut
ensuite et if ne gfut pas possible d'en retrouven La thace.



ANVERS~-BRUXELLES SOUS CATENAIRES.

Les premignes études d'électrnification entreprises en 1913 par
Les chemins de fer se napportaient aux plans incinds de Li2ge. En 1919-
1920 on 2tudia £'electrification d'Anvens & Buxelles mais £'étude ne
fut pas suivie d'effets. Signalons pourtant qu'efle préconisait un 3ys-
Zeme de traction en courant continu.

Les @lectrifications néalisées en France et aux Pays-Bas a 1500 V
en cowrant continu netimtent de plus en plus L'attention de La SNCB qui
venait d'etre cndée. L'impulsion définitive fut donnée par fLe baron
Richard, ingénieun ex-ministre et & cette Epoque administratewr de £a SNCB.
A partin de 1927 Le baron Richard publia quefques nemarquabfes études au
sujet des Lignes du Luxembourg, de £'Ounthe et d'Anvens & Bruxelles. €es
etudes ginanciernes démontraient La rentabilité et L'inténit Economique
de £a traction électrnique.

lons de sa néunion du 13 janvien 1933 Le Conseil d'Administration
de 2a SNCB décida de procéden a £'électrification de La Ligne Buwuxelles -
Anvens (45 km). -Le choix fut pornté surn Le courant & 3 000 Volts continu,
un systeme tnes appréedé a L'époque. A partin de 1930 on éfait en effet
parvenu d construire des nedresseurns a vapeun de mereuwre offrant toute
Secunite.

Sous La direction de £'ingénieun Emife DUQUESNE La Liaisen Anvers-
Bruxelles fut electrnifite en un temps necond. Le 23 avnil 1935, La caté-
naine futf mise sous tension ce qui permis Les premiens parcourns d'essal.
L' inauguration officielle eut Lieu Lo dimanche 5 mai 1935.

Le journal "le Soirn" décnivit £'événement de £a manitne sulvante :

5 mai 1835 - 5 mai 1935 : dates mfmorables dans 1l'his—
toire des chemins de fer. La premiére est celle de
1'inauguration de notre premier chemin de fer. La
seconde celle de 1'inauguration officielle de la ligne
€lectrique Bruxelles - Anvers.

Un si8cle sépare ces deux cérfmonies, mais les lieux
ol elles se dérouldrent ne sont &loignés que de quel-
ques centaines de mdtres : 1'allée Verte et la gare du
Nord.

Le journal rappelle 1'inauguration de 1835, puis ...

Aujourd'hui, le cadre est tout autre. La scéne se passe
non plus dans un décor champétre mais dans le hall tré-
pidant d'une grande gare.

La foule, certes, est moins nombreuse et moins exubéran—
te qu'il y a cent ans et si elle s'est déplacée c'est
davantage pour acclamer le jeune couple royal que pour
assister au départ du train, si rapide et si confortable
soit-il.

Au-dessus du train royal, les drapeaux belge et
congolais congolais conjuguent leurs plis et leurs
couleurs. Un ruban tricolore est tendu entre les
deux poteaux devant la voiture motrice oll pren-
dront place bientdt le machiniste instructeur
principal Ameryck et le machiniste instructeur
Lambert .

De nombreuses personnalités attendent l'arrivée
des Souverains. Trop rigoureusement parqués, comme
tous nos confrdres, nous apprenons que le Rol et
la Reine auraient été regus place Rogier par

MM. SPAAK, ministre des Transports, et RULOT,
directeur général de la SNCB

Le Roi et la Reine prennent place dans la premidre
voiture, un wagon de troisiéme classe, comme
toutes les motrices de trains &lectriques.

"Le Roi, en effet, nous dit un membre du personnel,
a exprimé le désir de s'intéresser durant le par—
cours aux manoeuvres de conduite".

A 15h10 exactement, le train démarre et rompt le
ruban symbolique placé en travers de sa route.

15h26, le train stoppe en gare de Malines ...

Les enfants des écoles sont groupés sur le quai
ol une tribune a &té érigée en 1'honmeur des
Souverains.

Des discours sont prononcés par M. SOUDAN, minis-—
tre de la Justice, en néerlandais, et par M. SPAAK,
ministre des Communications, en francais.

A 15b45, le départ vers Anvers est donné. De nom—
breux curieux massés dans les rues malinoises
acclament au passage le train royal que des dra-
pelets signalent a4 l'attention.

A 16h02, le convoi officiel inaugural stoppe en
gare 4'Anvers-Central. Une vibrante Brabangonne
retentit tandis que les Souverains gagnent la
tribune, accueillis par le baron HELVOET, gouver-—
neur, et M. Camille HUYSMANS, bourgmestre.

Discours par MM. SOUDAN et SPAAK. Puis le journal
conclut :

Le 5 mai 1835, il fallut quarante-cing minutes &
la "Fléche", la locomotive "la plus rapide" de
1'époque pour couvrir les vint-et-un kilométres
qui séparent Bruxelles de Malines.



Majourd'hui, les trains &lectriques couvrent la
distance Bruxelles ~ Anvers - soit quarante-
quatre kilométres — en une demi-heure.

I vitesse horaire "commerciale" est donec pas-
sée en un sidcle de 28 4 88 kilomdtres. Cette
comparaison traduit &loquement 1'énorme impor—
tance du progrés réalisé.

UN PLAN D'ELECTRIFICATION POUR 1500 KM DE LIGNES.

Au vu des briillants résubtats enteglsinés parn £a traction Electri-
que sur La Ligne Bruxelles - Anvers, La SNCB décida de poursuivne L'@Lec~
ndfication. En 1939 L'Etat conclut un atcond avee £La SNCB par Lequel Les
chemins dé fen 4'engagaientd Electrnifien & bref délai fLes Lignes Bruxelles - .
Charleroi, Bruxelles - Louvain, Bruxelles - ALosit, Buxelles - Braine Le
Comte et Buuxelles - Ottignies. Ces Lignes, neprésentant une Longueur fo-
tale de 175 km, foimaient ce qui fut appelfé LA PETITE ETOILE. L'Etat 5'en-
gagea & financern La suppression des passages d niveau sur ces Lignes. Le
§ décembre 1939, fLe Conseif d'Administration de £a SNCB décida de procéden
aussi napidement que possible @ £'Electrnification de La Petite Efoile.

Quelques modis plus tarnd, Ra guerre éclatait. Les plans- furent
classés provisodrement.

Des que fLe pays fut Libéné, Le Gouvernement établit un plan de
neconstrwetion du néseau. 1L acconda La prionité a L'élLectrnification.

En aoilt 1945, Monsiewr RONGVAUX, alons Ministre des Communications
cenéa une "Commission Nationale pour L'Electrnification des Chemins de fer
Belges'. Cette commission élabora un vaste projfet visant & procéder &
L'electrification de 1500 km de Lignes. Le nappornt fut introduit en juin
1947 et Le Gouvernement marqua son accord de prineipe.

Le feu vert 4ut définitivement donné Lonsque La Loi du 9 mai 1949
habilita La SNCB d faine un emprunt de cing milliards pour £'électrifica~
tion.

Le programme d'élLectrnification elaboneé parn La Commission Natiambﬁe
devait etne achevé pour La fin de L'anne 1951.

La SNCB décida de néalisen ce programme en quinze phases. Lons de
L'établissement du choix des Lignes, i fut fenu compfe de La densité du
trhafic. Les Lignes choisdies neprésentaient 30 % du néseau qui compfaif a
cette Bpoque 3000 km de Lignes a double voie et 1991 km de fignes a voie
unigue. Notons en passant que ces 30 % neprdsentaient 70 % du tragic global
des chemins de fen befges.



COMMENT LA SNCB EN VINT aux 3000 VoLTs ?

. En Befgique fLes motewrs des automotrices électriques (Les doubles
de couleur vert fonct et Les quadruples gris ~ onange} ainsi que des Loco-
motives electriques sont alimentes en courant continu de 3000 V.

la Ligne Amvers - Buuxelles fut Electrifite en son temps & 3000
zg{;t:wt parce:que £a SNCB estima que ce mode de traction etait alorns Le plus
equat.

. Néanmoins £a Commission Nationale pour L'Electrification du Réseau
#Lt procédern en 1946 & une Etude approfondie du systime de traction Anvers -
Buuxelles ne constituerait aucun inconvinient si £'on décidait de passen
ézzfudlement a un autrne systeme d'alimentation qui powvalit 5'avérer plus
(& ace.

. Trois systemes de traction furent tudils tres attentivement par
Les ingEnieurns ferroviaines : Le courant monophasé de 15000 V a 20000 V,
1500 et 3000 V & cowrant continu.

. On 8'informa aupres des Chemins de fen Feédénaux Suisses {CFF) au
sufet des possibilités offertes par Le counant continu. Les CFF produi-
saieni eux-memes L'énengie nécessaire & £a tnaction dans des centrales
Zquipies en monophasé ou dans des centrales mixtes triphasés-monophasés.
Le transfent vens Les sous-stations ainsi que de centrale & centrale 5'ed-
fectuait par des néseaux monophasés & 66000 ou 132000 V,16 2/3 péniodes.

o Les sous-stations Liviant Le courant de traction de 15000 V
etaient des postes de transformation statique simples et peu ondreux. la
distance séparant deux sous-stations allait de 50 .& §0 km.

Le systeme d'alimentation Suisse, appliqué Egalement en Allemagne,
Autriche et Sudde se hewrtait d un impostant inconvénient en Belgique. 12
eut €48 nécessaire de construine une installation de production et de
Inansfert a £nes haute tension qui eut &té .indépendante des néseaux de
distribution triphasts a 50 périodes. .

Les Chemins de fen Belges s'informinent également en Sulde, can
Lons de £'Electrification de Lignes situtes au sud de Stockholm, Les Susdois
avaient adopi? un systeme monophasé 4'Ecartant nésolument de L£'exemple de
CF. Dans La variante suBdoise Les installations de thaction étaient direc-
tement branchies sun Le néseau de distribution de courant industriel ox-
dinaire.

. La transformation du cowiant trhiphasé & 50 périodes en 16 2/3 pé-
niodes 5'optrait au moyen de groupes towrnants installés dans toutes Les
sous-stations. La variante suldoise & cowrant monophasé alternatif permet
d'éviter La double néalisation d'installations de production et de trans-
mission, mais coite plus en sous-stations Equiptes au surplus en groupes
tournants génants. i

Aprnes Lewr voyage d'étude en Suisse et en Subde, fLes experts de
La SNCB arwnivengnt aux conclusions suivantes :

- Le type de traction en courant monophasé a 16 2/3 pérniodes ofgre quelques
avantages mais compte tenu de La situation technique prévalant & L'eépo-
que, A présentait d'impontants inconvinients; -

- Le principal inconvenient éit été elimine 54 L'on avait pu néaliser des
sous - stations de itraction simples & alimentern dirnectement par Les
néseaux de distribution triphasés a 50 pérniodes utilisés en Belgdque .

LE SYSTEME A COURANT CONTINU.

Aux Pays-Bas, en France et au Danemark une importante documentation
concernant Le systeme de traction.d 1500 V courant continu fut rassemblée.
A cette poque, Ea Grande Bretagne, £'Espagne et £a Tsheco-Slovaquie tes-
taient également Le systime & 1,5 kV.

La basse tension et La distance Limitle séparant Les sous-stations
Gtalent Les inconvénients majeurs de ce systZme.

L'apparition, en 1930, des redresseuns a vapeuwrs de mercure allait
powrtant permettre de doublen La tension dans Le cable d'alimentation de La
caténaire. C'est ainsi que naquit Le systéme de traction & 3000 V continu.

Ce systeme prisentait un certain nombre d'avantages : plus grande
distance entre Les sous-stations (30 & 40 km) des cdbles de caténairne plus
LEgens et done moins onéreux et un prix plus avantageux des kV .installés.
Le prix du matériel noulant est quasi Equivalent pour 3000 et 1500 V.

Les #Bseaux ferroviaines qui avaient encore a4 fixer Leur cha@x a
cette Epoque, opterent nésofument powr Le sysime & 3 kV.1E s'agissait, en
dehons de notre propre pays, de L£'ltalie, fa Pologne, £'Espagne, Za Russie,
Les Etats-Unis, Re Brésif, Le Mexique, E'Algénie, Le Maroc et £'Afrnique du
Sud. Les Chemins de Fern Espagnofs (RENFE) qui eurent dwiant un cerdain
temps awssi biendu 1500 que du 3000 V, déciderent d'acconder ka prégénence
a La tension de 3000 V pour Leun proghamme d'elLectrnifdication portant sur
4500 km de Lignes. Les Chemins de fer Sud-Africains qui disposaient Egale-
ment des deux systemes choisirent fa tension @ 3000 V.

Un des facteurs qui fera Lound Lons du choix des 3 kV n2sidait dans
Le fait que Le maténiel noulant électrnique mixte & construire pourrait
cineulen aussi bien en Belfgique (3 kV] qu'en France et aux Pays-Bas {I1,5 kV].

. Mais Ra France n'entrait provisoirement pas en Ligne de compile en
cette matitne. En effet, Le plan décennal d'électrificaiion de La SNCF
ne comptait aucune £igne débouchant & fLa frontiene france-belge. La Hollande,
par contre, avait décidé d'étendre son Electrification fusqu'd Roosendaek
et Maastricht.

Le 21 juin 1946 it fut procédé & un Lange échange d'idées au sige
de £'administration centrale des NS & Utrecht quand au projet de nZaliser
des Liaisons eLectrifiies entre £a Belgique et Les Pays Bas sans devoir
uniformiser Les tensions nespectives. A Utnecht, £'accord suivant fut réa-
Lis% : Res NS et £a SNCB maintiennent Lewr prophe Systme mais Les circuta-
tions entre Amstendam et Bruxelles seront effectudes au moyen de matériel
roukant bicourant.



L'ELAN VERS LES 25 KV 50 Hz

D&s 1934 la Deutsche Reichsbahn entreprit des essais
sur les lignes de la FOret Noire alimentées dans ce but au
courant alternatif & 50 périodes par seconde. Mais les mo-
teurs de traction alimentés directement en 50 périodes
avaient de fortes dimensions 3 cause des problimes de commu- -
tation. Etant donné la place réduite dont on dispose dans
les locomotives, cela signifiait une diminution appréciable
de la pulssance que 1'on pouvait appliquer par essieu. L'es-
sais nerépondit pas 3 1l'attente et il y fut mis fin.

Les Frangais reprirent nfammoins le flambeau des Alle-
mands. Les itinraires d'essai au courant monophasé & fréquen-—
Ce normale se trouvaient en effet dans la zone d'occupation
francaise. La SNCF examina la possibilité d'augmenter 1a ca-
pacité de moteurs monophasés 3 50 périodes montds sur un es-
sieu de locomotive.

I1 n'entrait pas dans les intentions des chercheurs
de remplacer les 1500 V par le courant monophasé. Pour les
dix annes & venir un plan prévoyant 1'électrification de
2000 km & la tension de 1500 V &était d'ailleurs établi. Ce
n'est qu'aprds la réalisation de ce plan que 1'&lectrifica-
tion en courant monophasé de quelques lignes i faible trafic
serait envisagée.

Mais 3€jd vers la fin de l'anne 1953, 80 km de lignes
se trouvaient alimentes en 25000 V 50 hz.

L'ELECTRONIQUE FAIT SON ENTREE.

Le développement des thyristorns & grande puissance permit de
réglen La vitesse et La puissance de La Locomotive dans une meswre
thes appréciable.

Tout d'aboid un mot au sufet du thyiiston. C'est un semi-conducteur
de £a famifle des transistons et des cimcwits Antégnés. 1L gonctionne comme
un interrupteun pouvant étne enclenchés ot désenclenchss thes napidement.

Pour néglen La vitesse d'un moteur, il est procédé comme suit : Le
mofewr est enclenchi et sa vitesse croit : i L'alimentation est {nterrnom-
pue, fa vitesse décnoit. En influencant Les temps d'enclenchement et de
désenclenchement des thynistons toute une gamme de vitesse peut étre obtenue.

Pour La traction Electrique Le thyristor fut utilisé enm premien
Lieu aux systemes & courant alternatif. Pour £a thaction en courant conti-
nu L€ fallut d'abord concevoir un "hicheur" spéeial.

. Cette nouvelle conception de £'électronique permettant d'écono-
miser £'enengie fut appliquée pour La premi®re fois par La SNCB & parntin
de 1971 sun Les automotrices electriques doubles et ensuite pour Les nou-
velles automotrices et Locomotives elecirniques.

Les nouvelles automotrices & Livrer & La SNCB & partin de 1981 ne
senont pas seulement pouwivues de £'Equipement de cornmana!a /thy!u,ézo)u,ée
mals aussi du grefnage & récupération par thyristors qui permet iie réeu-
perer de L'énengle durant Le freinage et de La renvoyer & La caténaire.

LE DEVELOPPEMENT PROGIGIEUX DU RESEAU ELECTRIFIE.

Apr2s La fin des hostilitls, La premilne Ligne a Etre électnifile
gut celle de Bruxelles d Charlerod. L'inauguwration eu Lieu Le 19 novembre
1949 en présence de Monsiewr P.W.SEGERS, & cetie Zpoque Ministre des Com- -
munications. La clientele augmenta de 25 % ce qui dZmontre combien fa
décision d'electrnifier cette Ligne était judicleuse.

Le 11 mans 1950 La Ligne & marchandises Anverns Nond - Linkebeek
fut egalement placte sous catinaire. A partin dg cette date, fLe trongon
Anvers-Central - Schifnpoont put étre exploité électriquement. ,

L'éLectrification de Lignes de Bruxefles & Charlerod et d'Anvers
Nord & Linkebeek presciit de néduine fLes dépenses d’exploitation et ne-
présenta une Economie annuelle de 80000 t de combustible.

Makgne ces excellents nésultats, L 4allut enconre qttendne deux
ans avant qu'un autre trongon fut ElectrnifiZ. Powr Les motifs Les plus
diverns, Le plan oniginal prévoyant L'éLectrification de 1500 km de Lignes
dut fontement nemancl. C'est ainsi p.e. que fa Ligne Buxelles - 0stende
fut 2lectrifite avant celle de Bruxelles & Namwi. Divers bwnggnb’éu)tent
nayes de La Liste des projets. Centaines de ces Lignes nayées a £'époque
figurent & nouveau au plan décennal 1976-85 de £a SNCB.

Depuis La §in de L'annBe 1949 jusqu'au 17 mai 1966 La SNCB a éfec-
i fiE Les Lignes sulvantes :

en service Longueur
Bruxelles ~ Charlenod 19 novembre 1949 56 km
Anvers Nond - Linkebeek 11 mans 1950 69 km
Anverns CS - Schifnpoont 11 mans 1950 3,6 km
Jonction Nond-Midi 5 octobre 1952 10,2 km
Buuxelles Midi - Gand 27 fevnien 1954 51 km
Gand - Ostende 29 fuin 1954 65 km
Bruges - Blankenbenge 17 juillet 1954 14 km
Denderleeuw - Alost 11 octobre 1954 12,3 km
Bruxelles - Louvain 17 octobre 1954 29 km
Bruges|Zeehaven) - Zeebrugge 25 mans 1955 10,3 km
Zeebrugge - Knokke 25 mans 1955 6,7 kmu
Louvain - LiZge 2 gctobre 1955 71 km
Muizen - Louvain 1 janviern 1956 24 bm
Bruxelles - Ottignies 15 janvien 1956 30 km




eH service Longueun
Ottignies - Wavre 15 janviern 1956 5 km
Counbe de Hever 1 janvien 1956 1,3 bm
Ottignies - Sterpenich 29 septembre 1956 178 bm
Wavre - Louvain 29 septembre 1956 23 km
Ceinture Ouest de Bruxelles 2 octobre 1956 11,6 km
Melle - Merelbeke - Gand §in octobre 1956 10,5 bm
Kinkempois - Voroux 15 décembre 1956 15 km
Namun - Atelien de traction Ron 29 décembre 1956 3,5 km
Gembloux - Jemeppe : 11 fevnien 1957 14 km
Jemeppe - Namur 11 feuvndien 1957 16 km
Montsel - Anvers CL ? juin 1957 6,6 bm
Anvers - Essen 2 fuin 1957 79 km
Luttrne - Roux 25 novembre 1957 6,2 km
Roux - Charlenod 15 mans 195§ 5,7 bm
Weerde - Wavre St.Catherine
et Malines - Muizen 1 fudlllet 1958 11,8 km
Jemeppe - Charnlerod 3] mai 1959 21 km
Landen - Hasselt 28 mai 1960 28 bml
Laeken - Denderfeeuw 14 janviern 1961 21,65 km
Alost-Nond - Gand St.Pierre 14 janvien 1961 20,8 km
Bif. Linkebeek - Hat 6 fanvien 1963 § km .
Bruuxelles Midi - Forest Midi B o
voies Lentes 6 fanvien 1963 1,65 km
Bruuxelles Midi - Hat 6 fanvien 1983 12,8 bm
Thodisime voie Forest Midi - Hal 6 janvien 1963 7,7 kmU
Hal - Braine Le Comte 6 fanvien 1963 16 bm
Bifurcation vens Clabbecq 31 mans 1964 4,5 kmu
Braine Le Comte - Mons 25 mai 1963 30 bm
Mons - Quevy dont 2.100 m en 25 RV .
et comme section commutable 12 juillet 1963 16,2 km
Mons - Saint Ghisfain 25 novembre 1963 8,4 bm
Charnlernoi-Sud - Erquelinnes 28 décembre 1964 19,65 km
Ligge-Guillemins : ext. coté Verviens | 17 mal 1966 1,13 bm
Pont Val-Benoit - Angleun ' 17 mai 1966 2,03 km
Bi§. Vat-Benoit - Angleun 17 mai 1966 1,47 bm
Angfewr - Vervienws-Central 17 mai 1966 21,2 km
Venviens Centnal - Frontiere 17 mal 1966 22,15 km

Ce tableau ne donne aucune indication quant & 1'électrification

des voies de manoeuvres et de formation.

La lettre U indique qu'il s'agit d'une ligne & voie unique.

Lors de 1'électrification du trongon Mons - Guévy
2100 m de ligne en voie principale et 470 m de voie
de manoeuvre ont été équipés en courant alternatif
de 25000 volts 50 herz.

Ce systéme ne constituait plus une nouveauté en Bel-
gique. En 1960 et 1961 les chemins de fer luxembour-
geois (CFL) électrifidrent le trongon Athus-Rodange

long 4'1,12 km et 4,3 km de voies de garage & Athus

en 25 kV. Ces électrifications furent mises en ser-

vice le 29 mai 1961.

DU COURANT AU POLYCOURANT .

Nonobstant Le fait.que Les pays voisins de La Belgique adopti-
nent un autre systeme de cowrant Electrique que Le notre on constate
que chaque jour un grand nombre de Locomotives et de thains de La SNCB
franchissent Les frontiZres pourn atteindre Amsterdam, Cofogne, Panis et
Luxembounrg.

Celd est possible parce que ces trains sont équipés pour circulen
sous différentes tensions et des types de cowrant variés. La SNCB posside
des automotrices doubles et des Locomotives aptes & cinculer aussi bien
aux Pays Bas sous 1500 V qu'en Belgique sous 3000 V, des fLocomotives qui
pouvant cireuler a 1,5 kY, 3 kV, 15 kV 16 2/3 hz |en Allemagne Fédérate)
et 25 RV 50 Hz. Un tableau contient de plus amples donnZes concernant
ces Locomotives plus polyvalentes que Leuns consoeuns du Service intérniewr.

Les premi®nes automoinices et Locomotives électriques belges qui
franchirent La §rontierne etaient pourtant uniquement tquipées pour fa
traction & 3000 V. Les choses se pass@rient surn £a Ligne Buuxelles - Luxem-
bourg. Apnes concertation avec £a SNCB, Les chemins de fen fuxembourgeois
décidenent d'électrifien La Ligne Luxembourg, Keeinbettingen - Fronti2re
belge en 3000 V. Pour ses autnes Lignes Les CFL choisinent Le cowrant a
25 kV 50 Hz.

L'8Rectrnification du troncon Luxembourg - §rontiene belge, fut en-
tamée en fevnien 1956 et fut mise en senvice Le 29 septembre de £a méme
annBe. le méme jour, fLes Lignes Ottignies - Sterpenich et Luxembourg -
Metz (25 RV 50 Hz) furent exploitées électriquement.

Sur e néseau Luxembourgeois La commtation entrne Les deux iypes
de tensions s'opérne a Luxembourg. les voles 1, Z ef 3 sont néservées a la
tension de 3 kV, Les voies 5, 7, § et 11 a celle de 25 RV 50 Hz. La vodie 4
est Equipée d'une caténaire commutable qui est tout & fait semblable &
celle utilisée pourn 3 kY & L'exception des moyens d'isolation qui sont
ceux prBvus pour caténaires a 25 kU.

Tous fLes thains Belgique - France - Suisse et Tialie et inversément
sont necus & £a voie 4. 185 en nepartent aprls L'échange des Locomotives de
traction. Un dispositif de s8cunité permet d'assurer £'alimentation des Loco-
moitives en courant adéquat, c.a.d. qu'une Locomotive de fa SNCB sera ali-
mentde en 3 kV continu et non en 25 kV alternatif. En plus, une signalisa-
tion ad'hoc permet d'informen fLes conducteuns de frains au sujet du type de
couwant alimentant La caténaire.

Une sous-station de traction, disposant d'une part
d'un groupe de transfo-redresseur de 1500 kVA et d'autre
pert d'un transformsteur 65.000/25 000 V ~ 5000 kVA ali-
mente le réseau des caténaires en courant continu ou
alternatif. Cette sous-station de traction est située &
proximité de la gare. Les interrupteurs 3000 V en 25 000 V
et la sous—station de traction elle—-méme sont desservies
depuis un poste répartiteur installé en gare de Luxembourg.



L'ECLUSE DE ROOSENDAEL.

Une seconde voie Electrifie vers L'Einanger nelia Anverns & Roosen-
dael. :

En 1953 Les chemins de fer néerlandais et belges entam2rent une
sénie de discussions. Tnes napidement Les partenaires se mirent d'accond
ot décidenent d'éfectrifien Lo troncon Roosendael - Anvers. Le 2 juin 1957
Les projets se trouvdrent néalisés. A partin de ce jour fous Les itnains
internationaux et Les trains du seivice Local - pour autant qu'il ne Alagis-
sait pas de thains diesef des NS - furent remorqués entre Roosendael et
Anverns par Les Locomotives Blectriques de fa SNCB

En fait, ce n'est que Le 29 sepiembre 1957 que L'0on a pu se nendre
compie combien Etait réellement importante 2'electrnification de £a Ligne
Roosendael - Anvens. C'est d ce moment que démauna un service intereily
Amstendam - Anvers - Buxefles. Chaque four 13 trains circul@rent dans Les
deux sens dont six de et verns Buuxelfes. Les autres euwrent Anvers-Central
comme point de départ ou d'arrivée.

Pour assurer ce service "intercity" Les N.S. et La SNCB firent
constine douze automotrices électrigues doubles pouvant circuler sans
problemes & 1500 V aux Pays-Bas ou & 3000 V en Belgique. les Pays-Bas gour-
nirent Les rames et Lo garnissage, tandis que £'industrie belge fownit
Les installations de traction et de chauffage.

Ces tnains bfeus & Langes baddes faunes appelss parfois "tete de
chiens” sont toujouns en service mais Leuns jours sont compies. Notons en
passant que ces names Benelux peuvent Strne jumeles aux autres names du
service intéhieun des chemins de fen néerlandais.

Le nombre de voyageuns empruntant fLe sewice IC - Amsterdam - Bruxel-
Les oroissant sans cesse, AL fut décidé de meitre en Ligne des names trac-
t8es & pantin de 1970.

Mais £'8change de Locomotives a La grontitre provoquait une £mpor-
tante perte de temps. Powr pallier cet inconvénient Les NS et La SNCB déei-
donent en 1974 de mettre cing rames névensibles en Ligne.

La Belgique fownit Les Locomoiives bicourant et Les voitures du
1ene classe, Les N.S. Livnenent fLes voitures de seconde classe et £a voiture
nestaurant compontant ggalement un poste de conduite.

Pour Le futur, i est envisagé de mettre en Ligne des nouveaux irains
ABvensibles.

La difference de tension des néseaux hoflandais et belge n'ont pas
seulement pour conséquence, La construction de matériel spécial. 1L fallut
tgalement prévoir en un ceatain endroit situé entre Roosendael et Anverns
un point de nuptune entre fes deux caténaines. Pour des raisons tecip%queé
il apparut opporntun de néaliser ce transfent sun fa partie hollandaise de
La Ligne, au sud des installations de Roosendaak .

. Pour permetine Le granchissement de La partie entne Les dew -
Lenaines une zone blanche a 42 préuue. Sa Longuewr a €18 fixde dg ;G%DLQ
a ce que Les pantographes des names ou des ‘automoirices ne puissent famais
ponter !.eA‘deux Zensions. En outre, ces trains doivent granchin cette
zone appelée communZment "£'Ecluse de Roosendael” pantographes abaissés.

L'alimentation en énengle du troncon compiis entre cette zone
b{,anchq et Anvers se fait essentiellement par une sous station de thac-
tion situie & theren.

) Les divers enclenchements des moteurns de traction Lons du gran-
chissement de La zone s8parant 1,5 kV et 3 RV et vice-versa s'efpectuent
dans Le poste de conduite. lne manoeuvie erronée est exclue.

. La grontiere hollando-belge n'est pas franchie uniquement par du
W b‘t' ou polycourant. La présence a Roosendael de Locomotives et
d' automotnices monocourant de £a SNCB est un fait quotidien. Ce matériel
cineule sans problymes mais d demi puissance sous 1500 Volts.

Des qu'une automotrice classique belfge ou une fLocomotive de fa
SNCB ont quitté Roosendael ef se trouvent hons des Limites de cette gare,
La zone blanche de fa caténaire est granchie comme prévu aux dispositions
mﬂqnnﬁrutauu et c'est alons & 3000 V que La vitesse maximum peut &ine
einte.

~ é noter que Le point de passage de La voie droite & La vode gau-
che a été déplace en 1957 de Essen & Roosendael. Cela implique que sur
ce trongon ’hoLﬁa:ndw Les trhains circulent & gauche bien qu'aux Pays-
Bas, fes thains cirnculent nonmalement a droite.

Locomotives et automotrices polycourant.

tSoo

Type Nom- 3000_Vow 69680 Volts| 15000 Volts25000 Volits
\ bre |continu continu 16 2/3 Hz 50 hz
Automotrice

Benelux 12 X X - -
Locomotives
type 25/5 $ X X - -
Locomotives
type 15 5 X X - X
Locomotives
type 16 3 X X X X
Locomotives g
type 18 6 X X X X




BRUXELLES - PARIS.

De nos founs, Le voyageur empruntant.un train TEE ou un frain di-
neet de B'Luxe,ag,é a Paris ﬂqgﬁve tout A fait nonmal que son train granchis-
se La frontidne sans marquern L'anét. Cette situation ngsulte du fait que
Les contnoles douaniers et des passeponts ne 5'effectuent plus d La gron-
tiene mais dans Le Zrain ou & L£'awnivie & Paris Nond, mals aussi du type
de Locomotives asswrant £a traction du train. Tous Les trains TEE ou directs
La Liaison Panis - Bruxelles sont rnemonqués par des Locomotives polycourant
de £a SNCF ou de £a SNCB. Quelques TEE effectuent Le inajet Paris - Buuxel-
Les sans anets intemédiaines en moins de 2h30.

Le senvice des trains Electriques entre Les capitales frangdise et
belge . fut instauré Le 9 septembre 1963. Mais d?j?x au mois de juillet de fa
meme. annie des parcouwrs d'essai fuwrent effectuds au moyen de fa Locomotive
tricounant , sénie 15 de La SNCB. Efles franchissaient, aux enviions de B
Quévy, Les zbnes neutres séparant Les Lignes dinectes de fa SNCF alimenties
en 25 kV 50 henz et celles de £a SNCB (3 kV). Ces voies diréctes ne peuvent

etre parcowwes que par des trains remorqués pan des Locomoiives polycourant.

En plus, £a gare frontidre belge Quévy dispose de deux zones en
cam»ta,téonpcompolziani chacune deux voles pour Le couwrant de 25 RV 50 Hz
et de 3 kU. Effes peuvent étre commutfes indépendamment Les unes des autres.

En 1965 notre pays fut doté d'une Seconde L(}axlon’uewdﬂiée avec
£a France via Erquelinnes et Jeumont. Depuis Paris il était devenu possi-
bLe de cincilen sous caténaire fjusque Charferod et Namwr.

Pour Les trains granchissant La frontiene & Enquelinnes, Le point
de séparation des courants et Le poste de commutation sontsituss dans fa
gane $rontierne francaise de Jeumont.

‘La Ligne électrnifite BeLgique - France via Erquelinnes et Jeumont
fut inaugurée en 1965.

Un an plus tand, Le 18.5.1966, fa I}ég;:te Bruxelles - Cologne via
Lizge et Aix etait a son tour electrifite intégnalement. A partin de iﬁﬂf
date des Locomotives polycourant de La SNCB granchirent La gronti2re e
mande.

Le passage du systeme belge au systeme allemand (15 RV) 5'opere
en gare pume d'MZ-I.a—Chape&?.e. Le poste en commutation d'Aix rend
possible fa circulation de trains nemorqués par des Locomotives monocowrant
cineulant du néseau aflemand vers fLe befge et inversément. Co;:lmax/zemem‘,la-
ce qui se passe & Quévy et Jeumont, toutes Les Locomotives, memes Z’(’d POKH
counants allant a Aix dolvent passer par £a zone de commutation. A Alx, Le
passage direct n'est pas possible.

Depuis le 26 mai 197h, les rames TEE quadricourant
composés de six &l&ments, des Chemins de fer Fédéraux
Suisses (CFF) assurent chaque jour un service vers la
Belgique. Ces rames de 6 &léments appelées RAc assuré-
rent depuis ce jour les trains TEE EDELWEISS et IRIS
entre Bruxelles et Zurich. Depuis le 27 mai 1979 1'Edel-
weiss n'est plus un TEE de sorte qu'une seule rame
polycourant suisse assure encore le service entre Bruxel-
les et Ziirich.

Le matériel &lectrique suisse (pour 1,5 kV, 3 kV,
15 kV et 25 kV) remplaca les rames diesel quadruples
hollando—suisse qui assurérent durant dix sept ans
le TEE Edelweiss entre Amsterdame Gare Centrale et Ziirich.

Quatre de ces cing rames TEE circulent actuellement au
Canada.

Les rames polycourant des CFF ont remplacé bien sou—
vent les diesel quadruples sur la liaison Amsterdam -
Zirich. En @mai 1974 elles ne constituaient donc déja
plus une nouveauté pour le rail belge.



LA CATENAIRE SOUS L‘ESCAUT.

Aprzs L'ELectrification du trongon Lizge - Verviens - Aix-La-Cha-
pelle tellement important poun Le trnagic international - fes chemins de
den entrneprinent L'électrification des Lignes LiZge ~ Namur et Anvers -
Gand.

En 1964 it fut décidé de construire un nouveau tunnel sous £'Escaut.
Le Zunnel Kennedy, un chainon trgs important de £'autoroute E3, fut pourvu
d'un pentuis ferroviaine & doubfe voie Long de 1665 m. Grace & cet ouvra-
ge d’ant {8 fut possible de ndalisern une Biaison directe entre fes prin-
cipales vikles fLamandes. La Eigne Gand - Anvers, ¢tablie de 1842\(1 1§47
avait son terminus a Anvers, au Lieu dit TETE DE FLANDRE, c.d.d. a fa
nive gauche. ;

La modernisation et £'électrification de La Ligne Anvens - Gand ze-
présentaient une entreprise énonme.. En plus des Dravaux s spectaculai-
nes pour La nBabisation du tunnef £ fallut également modiféer de fond en
comble La gare de Berchem oll passent chaque jour plus de 500 trains. 1L
fatlut galement aménager La Ligne dite des gontifications entre Benchem
et Lo tunnel, poser une deuxizme voie entre fa rive gauche et Saint Nicolas,
vers Le coté est de £a ville, nelever Les voies & Lokeren, néaménager
complitement La gare de Gand Maritime, déplacer fe tract entre 00STAKKER
e£ GAND DAMPOORT et enfin constuine un viaduc & Gentbrugge.

Le 24 septembre 1970, 73 premiene phase fut inauguiée. Le irongon
Anverns-Central - Saint-Nicolas fut ouvert au tragic electrique. la vole
sous caténaine et La caténaine sous tension furent des Lons des questions
nesolues .

Pour Le pays de Waes une nouvelle €poque 5wo\{iaine commencalt. A
partin du 27 septembre, La SNCB procide a b'exploitfation du trongon par
thains Electriques. 1Ls penmettaient d'assuren fa Liaison entre fLe chef
Lieu du Pays de Waes et Anvensen ddineuf minutes (pour Les trains directs).

Conformdment aux plans &tablis, L'autre Lrongon netiant Saint Nfgotqé
Waes et Gand Saint Pienre fut lectrifis a partin du 29 mai 197?. 12 n'était
a double voie qu'entrne Saint Nicofas et Lokeren et d'Oostakken & Gentbrugge,
504t sun une Longueun totale de 19.3 km. Une secition Longue de 17,1 km
allant de Lokeren & Oostakken Etait encone et provisoitement @, voie unique.

Cependant, toutes Les disposiiions nécuamm’ avaient Eté prises
agin de néalisen napidement La pose d'une seconde vodie.

Le 26 mai 1974 fa Ligne Anvers - Gand était mise & doubfe voie sur
Zoute sa Longueuwn.

L'electnification du trnongon Saint Nicolas - Gentbrugge A'imclféva_j,t
dans Le pan décennal de fa SNCB 1970-1979 prluvoyant La mise sous caténaire
de 450 km. Ce plan décennal fut approuvé par Le Conseil d'Adminisiration de
£a SNCB en novembre 1970.

En 1975, fa SociEiZ décida cependant de mettre son plan décennal
en concordance avec Les plans quinquenaux de L'autorite. 1L devint alons
£e plan 1976-1985 divisé en deux tranches de cing années de 1976 & 1980
et de 1981 a 1985.

Cecd n'eut d'ailleuns aucune ingluence en ce qui concerne fes élec-
Iigications défa décidées. Tel fut d'ailleurs Le cas powr L'antenne
Longue de 2,83 km de £a Ligne Buwuxelles - LiZge neliant L'adrodrome natio-
nat bft ?avgn,tem. Cette Electrification devint effective a parntin du 25 dé-
cembre 1970.

12 imponte de mentionner La néalisation et L'électriification d'une
nouvelle Ligne vers Louvain-£a-Neuve, Le nouveau silge de La section franco-
phone de £'Univernsit? Catholique de Louvain.

_Au couns de £'2te 1972, La SNCB entreprit La construction de La
Ligne a doublfe voie Longue de 4600 m, en antenne sun fa Ligne Bruxelles -
Namur., Le trhacé de ce nouveau naccordement fevioviaire vens Louvain-La-
Neuve commence a £a bonne kilométrnique 32, compiie en partant de Bruxelles
Nond, entre Les ganes d'Ottignies et de Mont Saint Guibert.

Entre £a bifurcation et La ferme de Profondsart, La SNCB dut
comstnuine thois ponts ferroviaines et un viaduc Long de 115 m. la pilce
maitnesse de cette Ligne est un tunnel Long de 875 m passant sous une
(ciou/éno: dont Le point fLe plus €levi se trouve & 25 m au-dessus du niveau

es vodies.

La Ligne vens Louvain-fa-Neuve fut exploitie en traction électrique
& parntin du dimanche 28 septembne 1975. C'était La premiéne Ligne nouvelle
powr voyagewrs & partin de 1970. Cette méme année, un troncon Long de
7.325 m fut ouvert entre Berchem et La nive gauche de £'Escaut.

date ,sgj uimé/;,e en Longueuwr
Lizge - Namun 22 septembre 1970 57,45 km
Benchem - Saint Nicolas Waes 24 septembre 1970 23,8 km
Anvens Sud - Anvens Kiel 24 septembre 1970 1,66 km
Bif. E.Berchem - Bif.0.Berchem 24 septembre 1970 1,06 km
Anvens Nond ~ Anvens BE 12 avaid 1970 4,98 km
Bif. Zaventem -~ Aérnodnome 25 décembre 1970 2,83 km
Pepinstern - Spa-Géronstine 23 madl 1971 12,7 kmu
Saint Nicolas - Gentbrugge 29 mai 1973 ‘
Saint Nicolas - Lokeren et
Oostakken - Gentbrugge 19,3 bkm
Lokeren - Qostakken 17,1 kmu
Bif. vens Louvain- La- Neuve 28 septembre 1975 4,6 km

U = voie unique. Dans ce tableau, £ n'est pas fait mention de L'élLectni-
gication des voies de manceuvre et de fonmation.



DIX EST EGAL A DEUX FOIS CIN@.

Le plan quinguennal 1976-1980 prévoit L'électrification de #10 km
de Lignes. Dans £'état actuel des choses on peut admettre que fLes travaux
seront ferminés en 1984. A £'heure actuelle 82 des 710 km sont électnifits:
Liege Guillemins - Liens - Ans; Hasselt - Gent; Braine fe Comte - Lutine.
En 1980, Le néseau 2Lectrnifié de La SNCB compornterna 151 km de plus. Vers
La fin du mois de mai 1980 Gand - Courntrai a 81é mis sous caténaire; Anverns -
Boom au début du mois de juin; Mons - Manage et Temmonde - Lokeren vers La
§4in septembre et vers La fin de £'amnée Anvens - Liemre - Aenschot - Louvain.
En 1981, La SNCB souhaite inaugurer 157 km delignes électrifiBes.

Electrifien, ce n'est pas seulement planter des poteaux et dérnachen
du cable. L'operation comporte Egalement.une modernisation fondamentale des
installations. L'infnastructure (ballast, traverses, nails) doit etre ne-~
nouvelée et adaptée au plus grandes vitesses. Pour autant qu'elle ne s0it
pas déja néalisée une nouvelle signalisation est mise en place, fe rayon
des cowrbes est amélioné ce qui implique une rectification du trhacé et
une surélévation des voies des viaducs sont conmstruits, des passages a
niveau sont supprnimés grdce a La néafisation de passages ingférieuncs ou
de ponts, des gares sont modernisées ou remplacées par de nouvelles construc-
Lions. 1L faut aussd entamen Le dialogue et parlementer p.e. avec Les ad-
ministrnations communales concernant fa suppression de passages a niveau
de La rectification du tracé. Electrnifien n'est pas une chose simple.

Toutes Les Lignes figurant au tableau des eLectrigications du plan
1976-1980 sont déja: sous cafénaine ou en passe de £'étre. Dans La
des cas, Les dossiens Les concesinant ont déja quitté Les bureaux d'étude
et fes tables de dessin. 1€ va de 508 que La SNCB ne peut pas se permettre
d'électnifien toutes Les Lignes simubtandment. Pourtant, il est couwrant
que £es chemins de fer s0ient engagés, sun plusieuns gronts @ La fois.
Rappelons & cette oceasion que Les travaux ne se Limitent pas au déroule-
ment des caténaines. Les travaux a La voie, & La signalisation, fLes cor-
nections des thacés, Les terrassements etc. sont inclus dans Les travaux
d'electrigication. »

ENCORE 4u0 xm.

Au couns de La péniode 1981-1985, La SNCB espéne bien parvenin &
Electnifien 440 km de Lignes supplémentaines. Le Conseil d'Administration
a muqué son accond d ce sufef. A La fin de L'année 1979 if a sollicité
£'approbation nécessaine auprnes de L'autonits.

Si Les Electrnifications neprises au plan 1981-85 sont néalisées, plus
de 2.428 km du néseau d'un développement total de plus de 4000 km s0it 60 %
senont parcowws pan des thains électrniques. le len janvien 1980, 1344 km
de Lignes se trouvaient sous caténaire, 504t 33 % du néseau.

Le développement du néseau électrnique 5'inscnit parfaitement dans
Le cadre de La situation tendue que nous comnadissons dans Le domaine éner-
gétique. On n'ignone pas que L'énengie ELectrique peut étne produite en
utilisant d'autres sources que celles d'origine pétrolifere.

ELECTRIFICATIONS DU PLAN DECENNAL 1976 - 1985

1. Pran 1976-1980

en senvice Longueun
Ligge-Guillemins - Lierns - Ans 1979 19 km
Hasselt - Genk 27 mai 1979 15 km
Braine-£e-Comte - Luttne 27 madl 1979 28 bm
Gand - Couwrtrai §in avnil 1980 42 bm
Anvens-Sud - Boom 1 juin 1980 15 km
Termmonde - Lokeren 28 septembre 1980 16 km .
Mons - La Louviéne 78 septembre 1980 20 km
La Louvigne - Manage 78 sepiembre 1980 9 km
Montsel - Lienre lsin septembre 1980 9 km
Lienne - Aenschot fin septembre 1984 25 km
Aerschot - Louvain l4in septembre 1980 15 km
Léenne - Herentals printemps 1981 20 -km
Saint-Ghislain - Towinal 1981 39 km
Tournad - Mousesron 1981 18 bm
Mouscron - Frontidre grancaise 1981 3 km
Aenschot - Hasselt 1981 37 km
Courtrnal - Mouscron 1981 12 km
Jette - Termonde 1981 28 km
Tournal - Frontiére franqaise 1982 10 km
Marchienne-pitéon - La Louvidne 1982 19 km
Bressoux - Visé-grontiene 1982 15 km
Bi§. Geons - Liens 1982 7 bm
Denderleeuw - Zottegem 1982 21 km
Hasselt - Tongres - Bif. GLons 1982 31 km
Feémalle - Kinkempois - Bressoux 1983 10 km
Eupen - Welkemwraant - Montzen 1983 18 km
Boom - Willebroek - Hedlke 1983 10 km
Schellebelle - Termonde - Malines 1983 40 km
Big. Glons - Vise - Aix- Ouest 1984 38 km
Tournai - Ath - Hal 1984 68 km
Ath - Junbise 1984 14 km
Ottignies - Flewrwus - Charlerod 1984 39 km




2, Pan 1831-1985.

en senvice Longueur

Lienre - Kontich ) 1981 5 km

Haine -St.Pietre - Binche 1982 9 km

Manage - Pidton 1983 10 km

|witlebroek - St.NicolLas 1983 20 km
Henentals - Tuwnhout 1983 18 km

St.Ghisbain - Quidurain 1984 10 km

Dendenleeuw - Ath 1984 40 km

‘JEnghien - Braine-fLe-Comte 1985 13 km
Alon ~ Athus 1985 11 km

Bruges - Courntrai 1985 52 km

Zottegem ~ Countral 1985 43 km

Grammont - Enghien 1985 17 km

Namur ~ Dinant 1986 28 km

Ligge ~ Marloie 1986 65 km

Charlernoi ~ Waleourt 1986 22 km

Cowtrnai - Ypnes 1986 32 km

Henentals - Mof - Neerpelt 1986 »ff_fﬁi

440 km

LA SuPERVISION PERMANENTE DE LA CATENAIRE.

Les centrnales électriques veillent a ce que Les catéinaines disposent
de £'alimentation bécessaire en Gnengie. L'énengie parvient aux chemins de”
fen sous La gorme d'un courant alteanatif a haute tension. Dans Les stations
de traction, inplanties & des distances negulienes {de 30 a 40 km), en géné-
nal a proximité de noeuds ferroviaires dispensés Le Long des Lignes efec-
Tuigites, Le counant altewnatif & haute tension est tansfonmé & une tension
Anfeniewre et nedressé ensuite. Ce produd?, ¢.a.d. Le courant continu a
3.3 kV est dinige via des cables d'alimentation vens Les caténaines. Le pan-
fogrnaphe des Locomotives ou des automotrices préleve L'énengie nécessaine
a fa traction depuis Le $if de cuivne.

A mi-chemin de deux stations de traction, on thouve généralement un
poste r€pantiteun. Ces "postes de sectionnement” permettent d'asswier La
coupure du courant ou £'alimentation paralfzle des Lignes de contact aboutis-
dantes. De cette manilre if est possible de coupen £e courant du il en un
point détenming. Ceci est nécessaire en cas de défectuosités ou de travaux

d'entretien a La caténaine.

les stations de traction et Res postes nepantiteuns sont commandés
depuis des points centraux. On Yy trouve des agents népantiteurns qui assuient
une garde penmanente. 18s contrnilent £'alimentation des Lignes de contact,
mettent centaines sections de La caténaire hons tension Lonsque des travaux
Yy sont effectuls et enfin, ifs supernvisent £'alimentation constante et
néguliene de fLa caténaine. Lonsque des denangements ou des défectuosités
se produisent Les nepantiteuns interviennent sur Le champ.

Un gnand tableau aux innombrables points Lumineux et Ztouches Lngorme
Le népartiteun du gonctionnement satisgaisant ou moins satisgaisant des
Lignes de contact, des sous-stations de thaction et des postes alpantiteurns.

A pontée de La main, Le népartiteur trouvera un carnet des Anstruc-
tions qui Lui penmetina de déterminen avee precision Les mesures a prendre
pourn mettre telle section hons tension.

En ptus des nelations téléphoniques {ndispensables avec fes stations
de traction, Les postes népantiteuns, fes cabines de signalisation €es plus
{mpontantes, Les postes telephoniques #Bpantis fe Long des Lignes éLectnifides
Lo népartiteur dispose Zgalement d’une £iaison nadio avec fes vehicules
nails-noute prévus poun L'entretion de £a catbnaite.

»



