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HISTORIQUE LA JONCTIONDE
DEDES STATIONS BRUXELLES.NORD

ET DE BRUXELLES.MIDI

La première srar ion de Bruxel les fu t  ce l le  de Bruxel les-Al lée Ver te,  qu i  ent ra en serv ice le
5  ma i  1835 ,  l o rsque  fu t  i naugurée  l a  p remiè re  l i gne  de  chemin  de  fe r  be lge ,qu i  re l i a i t  B ruxe l l es
à  Ma l i nes .
A cet te  époque,  et  su ivant  le  programme établ i  comme nous le  verrons lorsque sera exposé
I 'h is tor ique du réseau belge (vo i r  L ivre XXIV.  -  L 'His tor ique des Chemins de fer  en Belg ique) ,
Mal ines devai t  former le  cceur  du fu tur  réseau.
La stat ion de Bruxel les-Al lée Ver te n 'é ta i t  qu 'un s imple enclos où ne se t rouvai t  ér igé qu 'un
pet i t  pav i l lon réservé à la  d is t r ibut ion des b i l le ts .
Cet  enc los se p laçai t  para l lè lement  à une promenade qui  longeai t  le  canal  de Bruxel les à Vi lvorde
et  s 'é tendai t  des murs d 'enceinte de la  v i l le  au pont  sur  le  canal ,  à  Laeken.  Cet te promenade
fut ,  jusqu 'en 1864;  la  promenade à la  mode.  El le  a été supplantée dans la  faveur  du publ ic  par
le  parc Léopold,  I 'avenue Louise et  le  bo is  de la  Cambre.
Les voyageurs pr i rent  rap idement  I 'habi tude de voyager  en chemin de fer  e t  I 'on fu t  amené
à agrandi r  e t  à  appropr ier  les s tat ions.  l l  fu t  déc idé de doter  Bruxel les de deux s tat ions s i tuées
I ' une  au  Nord  e t  I ' au t re  au  Sud  de  l a  V i l l e .
L 'an 1836 v i t  le  commencement  des t ravaux de construct ion de la  l igne de chemin de fer  de
Bruxel les-Mid i  à  Tubize.  Cet te l igne const i tua i t  I 'amorce de la  l ia ison fer rée vers Par is ,  la
capi ta le  de la  France,  e t  ce v ia  Mons.
La première srat ion de Bruxel les-Mid i  fu t  insta l lée sur  un ter ra in  non bât i  à  cet te  époque
et  qu i  se t rouvai t  compr is  ent re la  rue des Bogards,  la  rue de Terre-Neuve,  le  boulevard du
Mid i  e t  la  Senne.  D 'où le  nom de << stat ion des Bogards >> donné à I 'or ig ine à la  s tat ion de
Bruxe l l es -M id  i .
L ' inaugurat ion de la  s tat ion des Bogards eut  l ieu le  18 mai  1840, lors  de la  mise en serv icede la
l igne Bruxel les-Tubize.
Notons en passant ,  que cet te  même année v i t  met t re  en serv ice,  en Belg ique,  les premiers
t ra ins  de  nu i t .
En face de la  s tat ion,  se s i tua i t  une large p lace sur  laquel le  se t rouvaient  les accès de la  s tat ion,
aux bât iments modestes.  Cet te p lace fu t  bapt isée,  le  17 ju i l le t  1840,  du nom de Rouppe,  bourg-
mestre de Bruxel les.  En 1841,  on perça la  rue du Mid i ,  qu i  à  l 'épogue,  a l la i t  de la  p lace Rouppe
à la  rue des Bogards.  Cet te ar tère por ta i t  à  I 'or ig ine le  nom de << Rue du Chemin de Fer  >>.
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A t i t re  documenta i re,  d isons que le  nom de << Bogards >> prov ient  d 'une congrégat ion re l ig ieuse
qui suivait les règles du Tiers-Ordre de Saint-François et sur les biens desquels furent prélevés
les terrains nécessaires à l 'édif ication de la station, de la place Rouppe et au tracé de la rue
d u  M i d i .
Les bureaux actuels  de la  v i l le  de Bruxel les,  s i tués au Pala is  du Mid i ,  se t rouvent  à peu de chose
près sur  I 'emplacement  des bât iments pr inc ipaux de la  s tat ion des Bogards.
L ' idée de jo indre les s tat ions de Bruxel les-Al lée Ver te et  de Bruxel les-Bogards fu t  émise dès
I 'or ig ine de I 'explo i ta t ion des chemins de fer  en Belg ique.
En 1837,à la  demande de la  Vi l lede Bruxel les,  fu t  créée une commiss ion d 'enquête sur  I 'oppor-
tunité de la jonction de ces stations. Cette commission. placée sous la présidence du baron
de Stassar t ,  conclut  en faveur  d 'une jonct ion des deux s tat ions et  de la  créat ion d 'une stat ion
centrale. Le 15 jui l let 1839, un arrêté r.oyal décrétait :
1 .  -  I 'expropr ia t ion des ter ra ins nécessai res pour  l 'é tab l issement  d 'une nouvel le  s tat ion
à Bruxel les et  appelée s tat ion de Bruxel les-Nord;
2. - l 'é tab l issement  d 'une vo ie de raccordement  ent re la  s tat ion de I 'A l lée-Ver te et  la  s tat ion
des Bogards,  qu i  comme nous I 'avons vu a l la i t  ê t re  inaugurée quelques mois p lus tard.
En effet, la station de I 'Al lée.Verte s'était révélée insuff isante et i l  avait été décidé de transférer
la total i té du service voyageurs à la nouvelle station de Bruxelles-Nord, la station de I 'Al lée-
Verte devant être réservée uniquement au trafic des marchandises.
Comme on le  vo i t ,  I ' idée d 'une gare centra le  à Bruxel les éta i t  abandonnée.  Mais  la  première
jonction était adoptée.
Le tracé de cette jonction, ou pour nrieux dire, de cette voie de raccordement, vu qu'el le était
en pr inc ipe,  dest inée au t ra f ic  marchandises,  é ta i t  déterminé comme sui t  :
La l igne avait son origine à la station de I 'Al lée-Verte. El le suivait les boulevards extérieurs
de I 'ouest  de la  v i l le  jusqu 'au boulevard du Mid i ,  où e l le  se re l ia i t  à  la  s tat ion des Bogards,
en passant  sur  un pont  s i tué sur  les fossés d 'enceinte de la  v i l le ,  qu i  subsis ta ient  encore à cet te
époque.
Etabl ie  au n iveau de la  vo i r ie ,  cet te  vo ie de raccordement  const i tua i t  un danger  pour  la  c i rcu-
la t ion urbaine,  heureusement  for t  peu dense à l 'époque.  Bien que la  t ract ion éta i t  prévue
soi t  par  des chevaux,  so i t  par  des locomot ives,  seules ces dern ières furent  u t i l isées.
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Co inc idant  avec  les  fê tes  na t iona les  de  Septembre  1841,  la  Jonc t ion  e t  la  nouve l le  s ta t ion  de
Bruxe l les -Nord  fu ren t  inaugurées  le  28  septembre  1841.
Le  danger  résu l tan t  de  la  c i rcu la t ion  à  n iveau de  la  vo ie  pub l ique sur  le  raccordement - jonc t ion
fu t  a t ténué par  des  mesures  pr ises  pour  parer  à  tou t  acc ident .  La  c i rcu la t ion  s 'y  fa isa i t  au  pas
d 'homme,  c 'es t -à -d i re  à  moins  de  c inq  k i lomèt res  à  I 'heure .  Par  surc ro î t  de  précaut ion ,  un
atenr  des  chemins  de  fe r  marchant  à  p ied ,  p récéda i t  les  convo is  en  courant .  l l  é ta i t  mun i ,
our re  des  a t t r ibu ts  hab i tue ls  de  la  s igna l i sa t ion  de  danger  ( le  jour ,  d 'un  drapeau rouge e t  la
n u i t ,  d ' u n e  l a n t e r n e  à  f e u x  r o u g e s ) ,  d ' u n e  c l o c h e  q u ' i l  f a i s a i t  t i n t e r  p o u r  a n n o n c e r  l e s  t r a i n s .

PLACEMENT DES PYLONES-SUPPORTS DE LA CATENAIRE A BRUXELLES-MIDI

Les t ra ins  empruntan t  ce t te  jonc t ion  fu ren t  fo r t  peu nombreux ,  pu isqu ' i l  n 'y  eu t  qu 'un  seu l
agent affecté à cette tâche et dont la presse du 28 août 1913 signalai t  le décès, à l 'âge de 85 ans,
sous  le  t i t re  << Un coureur  d ' i l  y  a  50  ans  >>.
En 1855,  i l  fu t  déc idé  de  démol i r  le  raccordement  e t  de  le  remplacer  par  une l igne  suré levée
à c inq  vo ies .
Sur  ce t te  l igne ,  le  p ro je t  p révoya i t ,  en t re  la  rue  du  Fossé-aux-Loups e t  la  rue  du  Marché aux
Pou le ts ,  l ' é tab l i ssement  d 'une s ta t ion  cent ra le  réservée un iquement  aux  serv ices  voyageurs ,
complé té  par  des  serv ices  de  la  pos te  e t  du  té légraphe.
Pour  about i r  rap idement ,  i l  fu t  fo rmé un comi té  de  propagande,  dénommé Anspach-Gui l le ry .
D ix  ans  p lus  ta rd ,  à  la  Chambre  des  Députés ,  les  onze députés  de  I 'a r rond issement  de  Bruxe l les
proposèrent  d 'amender  comme su i t  le  budget  des  t ravaux  pub l ics  :
<<  Le  gouvernement  es t  au tor isé  à  concéder  la  cons t ruc t ion  du  chemin  de  fe r  d i rec t  re l ian t
>> les  l ignes  du  Nord  e t  du  Mid i ,  à t ravers  Bruxe l les .  >>

Reje té ,  I 'amendement  fu t  remplacé par  ce lu i  c i -dessous  :

<< Le  gouvernement  es t  au tor isé  à  concéder  la  concess ion  d 'une jonc t ion  in té r ieure  en t re  les
>> l ignes  du  Nord  e t  du  Mid i  à  Bruxe l les ,  en  la  combinant  au tan t  que poss ib le  avec  I 'assa in is -
)>  sement  de  la  Senne.  >>

En 1865,  les  t ravaux  du  voûtement  de  la  par t ie  de  la  Senne t raversant  la  v i l le  e t  le  percement
des  bou levards  cent raux  é ta ien t  en  cours .
Une commiss ion  c réée spéc ia lement ,  se  basant  en  ordre  pr inc ipa l  sur  le  fa i t  que la  jonc t ion



T
I

6

pro je tée  deva i t  ê r re  u r i l i sée  ran t  par  le  t ra f i c  voyageurs  que Par  le  t ra f i c  marchand ises ,conc lu t

ân  i "u "ur  d 'une l ia ison  de  ce in tu re  Ouest .  Cet te  l igne  fu t  é tab l ie  sur  le  t racé  ac tue l  e t  m ise  en

serv ice  le  5  lu in  1871.  Le  raccordement - jonc t ion  Bruxe l les -A l lée-Ver te  à  Bruxe l les -Mid i  fu t

suppr imé.  La  première  jonc t ion  d i rec te  ava i t  vécu.
Le  ie r  avr i l  1à39,  p récédant  a ins i  de  que lques  mois  I 'a r rê té  roya l  du  15  ju i l le t  1839,  que lques

par t i cu l ie rs  ava ien t  cédé au  touvernement  sept  hec tares  e t  demi  de  pra i r ies  s i tuées  au  Nord

des  bou levards  ex tér ieurs ,  pour  y  é tab l i r  une s ta t ion  e t  une grande p lace .  Ces  pra i r ies  se  t rou-

va ien t  au  bas  du  Jard in  Botan ique.
La  nouve l le  s rar ion  de  Bruxe l les -Nord  fu t  ouver te  au  t ra f i c  le  26  septembre  1841,  ma is  l ' é rec t ion

des bât iments édif iés d'après les plans de I 'archi tecte F. Coppens fut ef fectuée les années

su ivanres .  La  première  p ià r re  fu t  posée par  le  ro i  Léopo ld  l ,  le  28  septembre  1841,  ma is  les

r ravaux  ne  fu ien t  rée l lement  pou isu iv is  qu 'à  par t i r  de  1844.  L ' inaugura t ion  eu t  l ieu  en  1846.

La  façade compor ra i t  une par t ie  cent ra le  encadrée de  deux  pav i l lons .  Des  bas- re l ie fs ,  dus

à EugÉne S imon is ,  rempl issa ien t  les  éco inçons  des  fen ,ê t res  c in t rées  des  pav i l lons  e t  symbol isa ien t

les  g rands  f leuves  su ivants  :
1 .  -  L ' E s c a u t ;
2 .  -  L a  M e u s e ;
3 .  -  L a  S e i n e ;
4 .  -  L e  R h i n .
La  par t ie  cent ra le  s 'o rna i t  de  hu i t  s ta tues ,  à  savo i r  :
a) au rez-de-chaussée et dues àJoseph Geefs (1862) :
1 .  -  L e  C o m m e r c e :
2 .  -  L ' l n d u s t r i e :
3 .  -  L ' A g r i c u l t u r e ;
4 .  -  Les  Ar ts :
b )  à  l ' é tage e t  d .u  scu lp teur  Fra ik in  (1861)  :
1 .  -  L a  F r a t e r n i t é ;
2 .  -  L ' A b o n d a n c e ;
3 .  -  L a  P a i x ;
4 .  -  Le  Progrès .
Très  rap idem"nt ,  la  s ta t ion  des  Bogards  dev in t  insu f f i san te .  Une ex tens ion  la té ra le  é ta i t  impos-

s ib le  vu  le  coût  é levé  des  expropr ia t ions .
L 'on  songea à  recu le r  la  s ta t ion  dans  les ,  p ra i r ies  s i tuées  au-de là  du  Bou levard  du  Mid i .  Ce fu t

le  p remier  recu l  jusqu 'au  dro i t  de  la  rue  d 'Argonne e t  la  c réa t ion  de  la  p lace  de  la  Const i tu t ion ,

a ins i  que de  I 'avenue du  Mid i  (ac tue l le  avenue Sta l ingrad) ,  é tab l ie  sur  I 'ass ise  de  I 'anc ienne vo ie .

l l  es t  cur ieux  de  cons ta te r  que pour  des  mot i fs  s im i la i res ,  la  s ta t ion  ac tue l le  en  cons t ruc t ion

r e c u l e  à  s o n  r o u r  j u s q u ' a u  d r o i t  d e  l a  r u e  d ' A n g l e t e r r e .  U n  p h é n o m è n e  i d e n t i q u e  a  l i e u  a c t u e l -

lement  à  Bruxe l les -Nord  où  la  s ta t ion  recu le  vers  Schaerbeek .
(Euvre  de  I 'a rch i tec te  Auguste  Payen,  la  s ta t ion  de  Bruxe l les -Mid i  fu t  te rminée e t  mise  en

serv ice  en  1869.
Cet te  s ta t ion  ne  présenta i t  r ien  de  par t i cu l ie r ,  sau f  son  por t ique qu i  es t  ac tue l lement  I 'ob je t

d 'une cont roverse  e t  dont  la  des t ina t ion  de  réemplo i  n 'es t  Pas  connue.

La  v i l le  de  Gand s 'y  é ta i t  in té ressée après  la  guer re  1940-1945 e t  ava i t  I ' i n ten t ion  de  t ranspor te r

ce  por t ique dans  ie  parc  qu i  se  t rouve sur  I 'emplacement  de  I 'anc ienne s ta t ion  de  Gand-Sud

et  de  le  t rans former  en  monument  aux  mor ts  de  la  dern iè re  guer re .

Ce por t ique es t  à  co lonnes  cor in th iennes .  Sa décora t ion  scu lp tu ra le  es t  de  Joseph Du Ca ju  (1882) .

Quat re  bas- re l ie fs  y  représenten t  I ' l ndus t r ie  méta l lu rg ique,  I ' l ndus t r ie  hou i l lè re ,  le  Commerce

mar i t ime e t  les  Indus t r ies  d iverses .  Un a t t ique ,  s i tué  au-dessus  de  I 'en tab lement ,  es t  décoré

de quat re  f igures  qu i  symbol isen t  :  les  Chemins  de  fe r ,  les  Canaux,  la  Pos te  e t  le  Té légraphe '

Symbole  du  progrès  par  le  chemin  de  fe r ,  un  char  a i lé  à  deux  roues  e t  monté  Par  un  gén ie ,

couronne le  por t ique
L a  v i l l e  d e  B r u x e l l e s ,  p r i n c i p a l e  i n t é r e s s é e  à  l a  c r é a t i o n  d e  l a  J o n c t i o n ,  i n s i s t a  P o u r  g u ' u n e

déc is ion  so i t  p r ise .  En 1872, le  bourgmest re  Anspach demande une so lu t ion .  En 1887,  nouveau

I
I
I
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rappe l  du  Conse i l  Communal  auprès  duque l  in te rv ien t  énerg iquement
l 'échev in  Wauth ie r  e t  le  conse i l le r  Pau l  Janson.

le  bourgmestre Buls ,

Malgré les agrandissements apportés aux stations du Nor:d et du Midi, le traf ic croît et exige
des so lut ions rapides.
En 1895,  I 'admin is t rat ion des Chemins de fer  de I 'Etat  crée une commiss ion de t ro is  membres
pour  résoudre la  quest ion.  En 1897, la  commiss ion se complète de fonct ionnai res,  é labore un
Programme et  en établ i t  les est imat ions.En 1901,une commiss ion prés idée par  M.  Ramaeckers,
Secréta i re  Généra l  du Min is tère des Chemins de fer ,  Poste er  Télégraphe,  étudie les r ro is
solut ions su ivantes :

1 . -Ôgt tnd issement  des s tat ions de Bruxel les-Nord et  de Bruxel les-Mid i  à  leur  emplacement ;
2.  -  Recul  de la  s tat ion de Bruxel les-Nord vers Schaerbeek;
3.  -  Créat ion d 'une jonct ion d i recte ou ind i recte ent re les s tat ions du Nord et  du Mid i .
Comme les commiss ions de 1895 et  de 1897,  e l le  conclut  à  I 'unanimi té à la  créat ion d 'une
jonct ion d i recte et  préconisa I 'adopt ion du t racé à f lanc de coteau Est  de la  va l lée de la  Senne
établ i  par  I ' ingénieur  Frédér ic  Bruneel ,  de I 'Admin is t rat ion des Chemins de fer .
Comme le publ ic  réc lamai t  une jonct ion avec s tat ion centra le ,  I 'Etat  be lge,  dans une convent ion
de 1903 avec la  Vi l le  de Bruxel les,  déc ida la  créat ion de la  s tat ion demandée dans le  quar t ier
de la  Put ter ie  avec une jonct ion fer rov ia i re  des s tat ions de Bruxel les-Nord et  de Bruxel les-Mid i .
Les imper fect ions de la  lo i  sur  les expropr ia t ions publ iques,  imper fect ions qui  ont  é té é l iminées
depuis ,  empêchèrent  de commencer  les t ravaux avant  I 'année 1911.
Les travaux furent effectués surtout dans le viaduc Sud et dans le deuxième tronçon (construc-
t ion du pont  sous la  rue Card inal  Merc ier ,  appelée à l 'époque rue Courbe) .
Comme les crédi ts  qu i f inançaient  les t ravaux éta ient  accordés annuel lement  à chaque d iscuss ion
du budget ,  des d iscuss ions sans f in  en résul ta ient .
La guerre mondiale de 1914-1918 arrêta roralement les rravaux.
En 1919, le député Woeste protesta contre I 'achèvement des travaux. l ls furent toutefois
cont inués en 1919-1970.  En 1920,  malgré le  vote du budget  au Sénat  à une vo ix  de major i té ,
i ls  furent  abandonnés.  En 1921 et  en 1922,  i l  n 'y  eut  au budget  aucune demande de crédi t  e t
l ' année  1922v i t  l e  dépô t ,  pa r  l e  M in i s t re  Neu jean ,  d 'un  p ro le f  d ' abandon  de  l aJonc t i on .
Ce  n 'es t  qu 'en  1935 ,  qu 'une  déc i s ion  dé f i n i t i ve  es t  p r i se .  Le  11  j u i l l e t  de  ce t te  année ,  une  l o i
crée I 'o f f ice Nat ional  pour  I 'Achèvement  de la  Jonct ion Nord-Mid i .
Cet  of f ice est  p lacé sous la  prés idence du Min is t re,  à  l 'époque M. Marck,  e t  la  v ice-prés idence
de M. v ic tor  waucquez,  sénateur  et  échevin de la  v i l le  de Bruxel les.

LEs volEs suRÉlevÉEs EN sERVtcE EN 1949,  A BRUXELLEs-MIDI
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Cette déc is ion pr ise à une impor tante major i té  éta i t  la  conclus ion de près d 'un s ièc le de terg i -
versations.
L 'Of f ice Nat ional  pour  I 'Achèvement  de la  Jonct ion Nord-Mid i  déc ida d 'adopter  le  t racé
Bruneel  remanié pour  ten i r  compte des dern iers  progres de la  technique.
Aussi ,  réentamés en 1936,  les t ravaux tant  dans le  t racé urbain de la  Jonct ion que dans les
stat ions de Bruxel les-Nord et  de Bruxel les-Mid i  furent  act ivement  poussés.
En 1939,  le  p lanning d 'exécut ion permet ta i t  de prévoi r  la  mise en explo i tar ion en 1943.
Le 10 mai  1940,  I ' invas ion de la  Belg ique v in t  suspendre les t ravaux.  Ceux-c i  furent  b ientôt
repr is ,  mais  au ra lent i .  L 'autor i té  occupante f i t  fermer les chant iers  au début  de 1943.
Notons que peu avant la l ibération, les locaux souterrains de la Halte Centrale furent réqui-
s i t ionnés par  laWehrmacht .Cel le-c i  permi t  de reprendre les t ravaux du bât iment  de la  Hal te
Centra le,  les p la fonds supplémenta i res devant  augmenter  la  sécur i té  du souterra in  réquis i -
t ionné.  Les t ravaux furent  repr is  à I 'ext rême ra lent i  e t  s 'or ientèrent  de manière à ne pas
obteni r  le  résul ta t  v isé par  I 'occupant .
En1944,après la  L ibérat ion, les t ravâux repr i rent  au mi l ieu de la  pénur ie  des mar ières premières.
Actuel lement ,  i ls  sont  act ivement  poursuiv is  et  les prév is ions actuel les permet tent  d 'espérer
une mise par t ie l le  en serv ice en 1950 et  I 'achèvement  complet  des t ravaux vers 1952.
Nous aur ions voulu donner  des préc is ions guant  à I 'urbanisat ion des abords de la  Jonct ion.
Les études sont poussées, mais les décisions définit ives ne sont pas encore prises. l l  serait donc
prématuré d 'en fa i re  dès maintenant  un examen déta i l lé .
Remarquons toutefois que la Jonction crée des quart iers à destinations bien tranchées et
n 'a f fectant  qu 'au min imum les centres commerc iaux de la  v i l le .  La chose est  heureuse,  car  les
intérêts légit imes de la population sont ainsi sauvegardés.
Nous remarquons auss i  que de la  s tat ion du Mid i  à  ce l le  du Nord,  les quar t iers  sont  dans leurs
t rès grandes l ignes spécia l isés comme sui r  :
1. - Quartier compris entre la station de Bruxelles-Midi et la rue de I'Hôpital.
Comme la s tat ion de Bruxel les-Mid i  verra af f luer  la  major i té  des t ra ins ouvr iers  et  d 'aut re par t
la  Hal te  de la  Chapel le  devant  desserv i r  un quar t ier  s i  p i t toresquement  popula i re ,  le  commerce
de ce quar t ier  sera or ienté pour  sat is fa i re  les besoins de cet te  populat ion;
2. - Quartier compris entre la rue de I'Hôpital et la Halte Centrale.
Proche du Mont  des Ar ts  et  de la  Bib l io thèque Alber t ine qui  s 'é tabl i ra  ent re le  Coudenberg
et  la  rue de Ruysbroek,  ce quar t ier  semble dest iné aux l ibra i res,  aux ant iquai res et  à  ceux qui
s ' in téressent  aux Sciences et  aux Ar ts :

3. - Quartier de Ia Halte Centrale.
Ce quar t ier  est  propice à ceux qui  sont  en rappor t  avec les industr ie ls  et  les commerçants
du pays, ladest inat ion des locaux non fer rov ia i res de laHal teCentra le donnant  uneconcentrat ion
de serv ices ut i les aux préc i tés.

4. - Quartier compris entre la Halte Centrale et le boulevard du jardin Botanique.
Ce quar t ier  sera sur tout  ce lu i  des banques et  s i  la  c i té  admin is t rat ive prévue dans les d ivers
pro jets  du bas de la  p lace du Congrès se concrét ise un jour ,  i l  dev iendra normalement  un centre
admin is t rat i f .

5. - Quartier des environs de la station de Bruxelles-Nord.
Les grands hôte ls  de ce quar t ier ,  a ins i  que les grandes fac i l i tés of fer tes par  les serv ices de
bagages et de douane de cette station feront de ce quart ier le séjour habituel des voyageurs
venant  de l 'é t ranger .
D'aut re par t ,  le  nouveau boulevard de Belg ique fac i l i tera au t ra f ic  rout ier  la  l ia ison,  au t ravers
du Jard in Botanique,  du quar t ier  du Nord avec les centres commerc iaux des por tes de Namur
et  Louise.
En  te rm inan t  ce  chap i t re ,  s i gna lons  que  l e  rendemen t  de  l a  Jonc t i on  Nord -M id i  es t  heu reuse -
ment  in f luencé par  le  pro jet  des 1.500 k i lomètres de l ignes pr inc ipa les é lect r i f iées,  né en 1947
et  Permet  de fa i re  de façon p lus in t ime un tout  b ien ordonné du réseau fer ré belge.

I



LES NOUVELLES LOCOMOTIVES ÉITCTRIQUES BELGES

A. - cÉruÉnnllrÉs
Les Atel iers de constructions auxquels la Société Nationale des Chemins de fer Belges a com-
mandé les premières locomotives électr iques destinées à son réseau, doivent les l ivrJr au cours
du deuxième t r imestre de I 'année 1949.  Ces commandes por tent  sur  v ingt -s ix  locomot ives,
à savoir :  20 locomotives dites première série, type ,101;

3 locomotives dites deuxième série, type 120
3 locomotives dites troisième série, t :ype 121.

Comme la décision init iale de construire ces locomotives électr iques découle de la création
de la  Jonct ion Nord-Mid i ,  nous en donnons dans les l ignes qui  su ivent ,  une re la t ion déta i l lée
et notamment une descript ion de la série des 20 locomotives qui font part ie de la première
sér ie  de ce programme in i t ia l .
Le-s. ren_seignements que nous donnons ci-dessous sont ceux que la Direction du Matériel de la
S.N.C.B.  a Pu nous d.onner  à ce jour .  Ces locomot ives n 'é tani  pas terminées à ce jour ,  nous ne
Pouvons en donner des photographies, mais nous espérons pouvoir combler cettê lacune dans
le dern ier  L ivre,  -  le  XXVle,  -  sur  I 'Aveni r  du Rai l .
La Jonction Nord-Midi était à I 'origine uniquement prévue pour être uti l isée par des trains
tractés par des locomotives à vapeur.
En 1940, un projet était adopté qui prévoyait l 'électr i f ication aurour de Bruxelles, du trafic
voyageurs. Le proiet, avec la l igne déjà électr i f iée depuis 1935, de Bruxelles àAnvers, aurair
formé un ensemble qui avait été dénommé <<Petite Etoi ie>>.Ce nom bien modeste lui convenait
car le traf ic sur ces l ignes rayonnantes devait être assuré uniquement par des automotrices
similaires à cel les en service sur la l igne Bruxelles-Anvers et qui ônt été décrites précédemment
(voir Livre lx. - Le Matériel roulant : La Traction électr ique).
L'existence et la réalisation de la Petite Etoi le n'aurait pas evi ie gu'un nombre élevé de trains
à vapeur  a ient  dû emprunter  les l ignes de la  Jonct ion.
l l  aurait résulté pour la réalisation de la Jontt ion, de par cette conception, des instal lat ions
conséquentes de venti lat ion. Ces instal lat ions auraient été à la fois complexes, diff ici les d'exé-
cution et très coûteuses.
Pour  év i ter  ces insta l la t ions ou p lutôt ,  pour  pouvoi r  les rédui re à une so lut ion ra isonnable,
I 'on décida que tous les t ra ins à vapeur  c i rcu lant  dans laJonct ion Nord-Mid i  sera ient  so i t  t i rés,
soit poussés Par une locomotive électr ique, la locomotive à vapeur restant en tête de chaque
convoi  e t  n 'a idant  au démarrage des t ra ins en tunnel ,que sur  dà cour ts  parcours où des d ispo-
sit i fs spéciaux sont prévus.
Réservées uniquement pour ce service, les locomotives électr iques auraient eu un parcours
iournal ier  t rès rédui t .  Pour  amél iorer  le  rendemenr,  on a décidé ie  les ur i l iser  égalemànt  pour
la traction des trains de marchandises circulant la nuit et entre les heures de poîntes du trafic
voyaSeurs.
L'électr i f ication de la I igne Charleroi-Bruxelles étant en cours, i l  suff isait de raccorder cel le-ci
à  L inkebeek.par  la  ce inture Est ,  v ia  Bruxel les-Cinquantenai re et  Schaerbeek et  d 'é lect r i f ier
la deuxième l igne Bruxelles-Anvers, encore exploitée à la vapeur, en la raccordant aux instal-
lat ions d'Anvers-Nord. De cette façon, laformaïion de Monceau (desservant le bassin industriel
de Charleroi) était en l iaison par t iaction électr ique avec les instàl lat ions porruaires d'Anvers.
Les courbes et  contre-courbes,  a ins i  que le  peu d 'àspacement  des s tat ions s i tuées sur  laJonct ion
font  que la  v i tesse maximum qui  y  e i t  permise r " r "  d"  50 k i lomètres à I 'heure.  Cet te v i tesse
correspond à ce l le  que les t ra ins de marchandises ont  habi tue l lement .
l l  en résul te_gue ces locomot ives,  dont  la  construct ion éta i t  dé jà env isagée,  conviennent  pour
assurer  ces deux serv ices. .  De p lus,  e l les sont  aptes,  du fa i t  de ces deui  qual i tés,  à  assurer  la
t ract ion des t ra ins semi-d i rects  et  omnibus.
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Comme, sauf  de France,  i l  n 'é ta i t  pas poss ib le  d 'obteni r ,  pendant  la  guerre de 1940-1945,
des renseignements sur les progrès réalisés dans ce domaine par les autres réseaux, les études
du matériel de traction électr ique furent basées, à cette époque, sur les éléments alors connus
et  le  cahier  des charges des locomot ives de la  première sér ie ,  -20 exempla i res du type 101,  -

fut rédigé en tenant comPte de ces
considérations.
Les caractérist iques imposées furent :
1 . - Adhérence totale(B-B)de 80 tonnes;
2 . -Pu issance  un iho ra i re  :  2 .200  HP. ;
3.  -  V i tesse maximum demandée :
100 k i lomètres à I 'heure.
A la Libération (f in 1944'), les sources de
renseignements des autres réseaux de-
vinrent accessibles et des nouvelles don-
nées de I 'expérience des réseaux étran-
gers,  -  notamment  de la  Suisse,  -  i l
apparut que les locomotives électr iques
dépourvues de bogi.es ou d'essieux direc-
teurs, tout en présentant tous les avan-
tages de I 'adhérence totale, pouvaient
atteindre des vitesses élevées, c'est-
à-d i re ,  130 k i lomètres à I 'heure,  s i  on
les munissait de moteurs plus puissants
et si on perfectionnait leur Part ie mé-
canique.
Dans I ' in terva l le ,  le  programme d 'é lec-
tr i f ication dit des 1.500 ki lomètres était
en gestation et fut adopté en 1947.
De ce fait,  les possibi l i tés d'ut i l isation
des locomotives à adhérence totale envi-
sagée pour la << Petite Etoi le >> s'élar-
g issaient .  Sur  la  p lus grande Par t ie  du
réseau de la  S.  N.  C.  8 . ,  I 'u t i l isat ion de
locomotives à plus de quatre moteurs
ne se justi f ie pas. On peut donc envisager
I 'u t i l isat ion d 'un seul  type de locomot ive
dit << &'B >>.
D'autre part, la standardisation Pré-
sente des avantages tels, que I 'emploi
exceptionnel de la double traction et des
inconvénients qui en résultent sont lar-
gement compensés.
C'est  a ins i  que la  commande des v ingt
locomotives init ialement prévue fut por-
tée à vingt-six, par un complément de
six locomotives électr iques nouvelles.
Pour  ces dern ières,  i l  fu t  imposé une
vi tesse maximum de 130 k i lomètres à
I 'heure.  La construct ion de t ro is  loco-
motives fut confiée en total i té à I ' inous-
tr ie belge, la construction des trois autres
le fu t  à  I ' indust r ie  be lge agissant  en
col laborat ion avec I ' indrrs t r ie  su isse.

LOCOMOTIVES ÉLECTRIQUES MODERNES

au-dessus :  Locomot ive type B-B -  Suisse
au mi l ieu :  Locomot ive type B-B -  Française
au-dessous :  Locomot ive type 2 D 2- Française
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DISpOStTtON tNTÉRIEURE D'UNE LOCOMOTIVE ÉleCf  RtQUf (  I ' "  Sér ie)
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B.  -  LES LOCOMOTIVES TYPE IOI

Le cadre de cet  ouvrage ne nous permet  pas de décr i re  de façon déta i l lée,  malgré I ' in térêt
que présente la chose, les trois types de locomotives électr iques (101 - 120 et 171) adoptés
pour  le  réseau belge.  Nous ne décr i rons dans les pages qui  su ivent  que le  type 101 (1"  sér ie)
dont  on constru i ra  v ingt  exempla i res au cours de I 'année 1949.
Au sujet  des locomot ives type 120 et  121,  nous at t i rons I 'a t tent ion sur  le  fa i t  que ces locomo-
t ives,  d i tes à grande v i tesse,  présentent  d ' impor tantes d i f férences au point  de vue :
1 .  -  De la  suspension des moteurs é lect r iques de t ract ion;
2.  -  De la  t ransmiss ion du mouvement  ent re ces moteurs et  les roues. .
Dans le  type 120 (2"  sér ie) ,  i l  est  fa i t  usage de moteurs é lect r iques à suspension par  le  nez.
Une par t ie  impor tante du moteur  repose donc d i rectement  sur  I 'ess ieu moteur .
Dans fe  type171 (3o sér ie) ,  les moteurs sont  ent ièrement  suspendus aux bogies.
l l  en résul te  que la  t ransmiss ion du mouvement  ent re le  moteur  et  I 'ess ieu se fa i t ,  dans la
locomot ive type 120 (2o sér ie)  de façon r ig ide par  des engrenages uni la téraux,  tandis  que la
t ransmiss ion du mouvement  se fa i t  forcément  de façon é last ique,  dans la  locomot ive type 121
(3o sér te) .
La première des deux so lut ions présente le  p lus d 'avantages,  rna is  e l le  est  p lus compl iquée de
réal isat ion et  par  conséquent  p lus chère que la  seconde.
Une opin ion généra le sur  les avantages et  les inconvénients  de I 'un ou I 'aut re système de t rans-
miss ion ( r ig ide ou é last ique)  ne s 'é tant  pas encore dess inée avec net te té,  la  Société Nat ionale
des Chemins de fer  Belges a est imé qu 'un essai  comparat i f  sera i t  in téressant  et  a  passé sa com-
mande en conséquence.
En  Europe ,  con t ra i remen t  à  I 'Amér ique ,  l a  t ransmiss ion  é las t i que  semb le  p réva lo i r .

BOGIE D'UNE LOCOMOTIVE TYPE 101 ( ' l re série)
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LA PARTTE MÉCAiltQUE.

Les par t ies pr inc ipa les d 'une locomot ive
élect r ique type 101 11"  sér ie)  comprennent ,
au point  de vue mécanique :
1 .  -  Une caisse méta l l ique dont  les longe-
rons sont  embout is  et  ent reto isés par  des
profi lés. Les traverses-support de pivot de
bogies,  a ins i  que ce l les de tê te sont  également
embout ies.
La caisse a son ossature formée de cornières
sur  lesquel les sont  soudées des tô les formant
paro is .
2. - Deux bogies dont les châssis en tôles
d 'ac ier  comportent  une t raverse-suppor t  de
pivot  en leurcentre etdeux t raverses de tê te.
L'une de ces traverses porte les organes de
choc et de traction, I 'autre les organes d'atte-
lage élastique entre les bogies.

Pi 'ot  -obi le

TYPE 101

De ce fait,  la caisse n' intervient pas dans la transmission des efforts.
i l  est  à  remarquer  que s i  I 'un des deux p ivots  est  f ixe, l 'aut re p ivot  est  monté pour  pouvoi r  se
déplacer  longi tud inalement .
C'est  sur  la  t raverse de p ivot  du bogie que repose le  nez du moteur  et  ce la par  I ' in termédia i re
de ressorts. Ce nez est double, pour répart ir I 'effort suivant son sens.
Les bogies sont  équipés de deux cy l indres de f re in  et  d 'une t imoner ie .  Le châssis  des bogies
est supporté par les boîtes à graisse des essieux par I ' intermédiaire de ressorts à lames et de
ressorts en hélice.
Le moteur  de chacun des ess ieux I 'ent raîne par  une t ransmiss ion b i la téra le à engrenages é las-
t iques. Les engrenages sont enfermés dans des carters étanches. Ces derniers sont f ixés de façon
r ig ide aux carcasses des moteurs,  i ls  sont  munis  d 'une por te de v is i te  permet tant  une vér i f i -
cat ion a isée des engrenages et  munis  d 'un tube de rempl issage et  de jaugeage d 'hu i le  accessib le
par  une t rappe s i tuée dans le  p lancher  de la  ca isse.
Chacun des bogies comporte deux cy l indres de f re in  ver t icaux qui  act ionnent  les sabots de
f re in  pa r  i ' i n te rméd ia i re  d 'une  t imoner ie .
3. - La l iaison entre la caisse et les bogies est effectuée par :
a) les pivots de bogies;
b)  quatre appuis  é last iques s i tués de chaque côté de la  ca isse.
A chaque ext rémi té de la  ca isse,  i l  ex is te un axe t ransversal  sur  iequel  est  s i tué le  p ivot  du
bogie et  de par t  e t  d 'aut re de ce lu i -c i ,  un appui  é last ique.
Ces quatre appuis  jouent  le  rô le  d 'équi l ibreurs de la  ca isse.

LA L IAISON DE LA CAISSE AUX PIVOTS DES BOGIES
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LES CTRCUTTS ÉLECTRTQUES

Les c i rcu i ts  é lec t r iques  montés  sur  une locomot ive  é lec t r ique sont  fo r t  s im i la i res  à  ceux  montés
sur  une au tomot r ice  é lec t r ique.

L 'on  d is t ingue l
a )  les  c i rcu i ts  de  pu issance;
b)  les  c i rcu i ts  aux i l ia i res  (ces  deux  c i rcu i ts  à  la  tens ion  de  3 .000 vo l ts ,  en  Be lg ique) ;
c )  les  c i rcu i ts  de  cont rô le  (ce  dern ie r  à  la  tens ion  de77 vo l ts ,  en  Be lg ique) .
A .  LES CIRCUITS DE PUISSANCE.  *  Ces  c i rcu i ts  sont  ceux  des t inés  à  I 'a l imenta t ion  des
moteu rs.
Le  type  de  moteur  adopté  es t  ce lu i  d i t  <<  sér ie  >> dans  leque l  les  enrou lements  de  I ' i nduc teur
e t  de  I ' i ndu i t  son t  connectés  les  uns  à  la  su i te  des  au t res .
D 'au t re  par t ,  b ien  que I 'a l imenta t ion  de  la  locomot ive  so i t  de  3 .000 vo l ts ,  les  moteurs  ne
fonc t ionnent  que sous  la  tens ion  de  1 .500 vo l ts  au  max imum,  car  i l s  son t  connectés  deux  par
d e u x  e n  s é r i e .

Les  quat re  moteurs  d 'une locomot ive  sont  numéro tés  comme su i t  :
premier bogie

1
7

deux ième bog ie

3
4

Les moteurs 1 et  3 ,  formant  le  groupe l ,  sont  en permanence en sér ie .  Les moteurs 2 et  4 ,
formant le groupe l l ,  sont également connectés en série de façon permanente.
La f igure c i -dessous ind ique t rès schémat iquement  le  c i rcu i t  parcouru par  le  courant  depuis  la
sous-stat ion t ransformatr ice jusqu 'aux moteurs é lect r iques de t ract ion.
Sur  ce schéma,  I 'on remarque que le  courant  venant  du redresseur  de la  sous-stat ion est  capté
par  les pantographes sur  la  l igne de contact .  l l  t raverse les moteurs avant  de retourner  au point
neutre du secondai re du t ransformateur  de la  sous-stat ion par  les ra i ls .
Aux pages I8  et  19 qui  su ivent ,  le  lecteur  t rouvera un schéma déta i l lé  du c i rcu i t  de puissance.
Capté par un ou deux pantographes (suivant I ' intensité uti l isée) par I 'entremise d'un isolateur
d'entrée, le courant arrive aux sectionneurs d'entrée qui permettent d' isoler soit I 'un ou I 'autre
pantographe,  so i t  les deux s imul tanément .  l l  passe ensui te  dans un in terrupteur  automat ique,
appelé disjoncteur ultra-rapide, en abrégé D.U.R., qui protège les circuits à haute tension
à I 'except ion de ceux qui  sont  dér ivés avant  lu i  e t  qu i  sont  ent re aut res le  vo l tmètre,  le  re la is
à  tens ion  nu l l e .  e t c .

h a n t o a r a n h c .
t / . 4

seconc lê r  re  du
tra n sûo rrn aleu r:

scHÉxR D 'ALtMENTAT|oN
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ELECTRIQUE A  3 .000  VOLTS ( l ' "  Sé r ie )  Typ"  l 0 l
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Le d is jonc teur  u l r ra - rap ide  fonc t ionne :
1 .  -  Quand le  courant  dépasse ce lu i  pour  leque l  i l  es t  rég lé ;
2 .  -  Sous  I 'ac t ion  d 'un  re la is  de  pro tec t ion ;
3 .  - .Lorsque fonc t ionne le  d ispos i t i f  d i t  de  I 'homme-mor t ,  qu i  sera  décr i t  p lus  lo in .
Du d is jonc teur  u l t ra - rap ide ,  le  courant  se  d i r ige  vers  les  moteurs  de  t rac t ion  en  t raversant
di f férents contacteurs électro-pneumatiques. Les contacteurs électro-pneumatiques se com-
Posent  d 'un  moteur  à  a i r  compr imé dont  I 'a l imenta t ion  es t  commandée par  une é lec t ro -va lve
manceuvrée à  d is tance du  pos te  de  condu i te .
Ces di f férents contacteurs électro-pneumatiques sont :
1 .  -  Les contacteurs de l igne (au nombre de quatre) dont le rôle est d 'appl iquer ou de supprimer
le  cou ran t ;
2. - Les contacteurs de couplage (au nombre de cinq) permemantde grouper  les moteurs
comme su i t  :
a) les quatre moteurs
b) les quatre moteurs
parâ l lè le  ;

en  sé r ie ;
groupés en deux grôupes de deux sér ies et  ces deux sér ies mises en

)
permet tan t  d ' insérer  e t  d 'é l im iner3. - Les contacteurs de résistance (au nombre de quatorze)

des rés is tances dans le  c i rcu i t  des moteurs:
4. - Les contacteurs de shuntage (au nombre de huit) qui donnent la possibi l iré de dériver
une par t ie  du courant  d ' induct ion dans des rés is tances.
Comme le montre le  schéma des pages l8  et  19,  dans le  c i rcu i t  de puissance se t rouvent  in ter -
ca l lés d 'aut res appare i ls  :
1 .  -  L ' inverseur  de marche,  gu i  sous I 'act ion d 'un moteur  à a i r  compr imé commandé comme les
contacteurs,  modi f ie ,  en en inversant  le  sens,  les connexions entre I ' inducteur  et  I ' indui t .  Cet te
invers ion de connexions permet  de renverser  le  sens de rotat ion des moteurs sér ie .
2.  -  L 'é l iminateur  des moteurs,  qu i  permet  d 'é l iminer  en permanence des c i rcu i ts  un ou deux
moteurs avar iés.  A noter  que par  su i te  du couplage des moteurs,  on ne peut  é l iminer  en même
temps les moteurs 1 et  4  ou les moteurs 2 et  3 .
3.  -  Divers appare i ls  de mesure.
4.  -  Divers re la is  de protect ion d i f férent ie ls  et  à  maximum de courant .
Sur  les locomot ives é lect r iques du type 101 (1.  sér ie)  se r rouve un d isposi t i f  d i t  d 'ant ipat inage.
Lors du démarrage,  on constate,  en ef fe t ,  qu 'un déséqui l ibre se.produi t  dans la  c l " rarge des
essieux des bogies.  Un des ess ieux est  surchargé tandis  que I 'aut re se t rouve déchargé.  Pour

fuo_prrtrïr,_.-

SCHEMA D 'UN PANTOGRAPHE (à  gauche ,  l evé ;  à  d ro i t e ,  aba i ssé ;
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adapter autant que faire se peut I 'effort de traction au poids adhérent, le disposit i f  shunte les
moteurs qui  appar t iennent  aux ess ieux surchargés.
La conduite des locomotives 101 est manuelle et s'effectue au moyen du volant du manipulateur
et d'une manette de shuntage (voir croquis page 23).
Les pages 20 et71 donnent les courbes caractérist iques de démarrage et de shuntage propres
à cette locomotive.

B.  LES CIRCUITS AUXILIAIRES. -  Aux pages 28 et  29,  nous donnons un schéma déta i l lé
de ces c i rcu i ts ,  qu i  comprennent  ceux :

1 . -  ?" t  groupes moteurs compresseurs (au nombre de deux) ;
2.  -  Des SrouPes moteurs vent i la teurs (au nombre de deux) .  i l  est  à  remarquer  qu 'un de ces
deux groupes entraîne, outre son venti lateur, la génératrice basse tension à 7i vol is;
3. - Des résisrances de chauffage des postes de èonduite;
4. - Du chauffage du train;
5.  -  Des vo l tmètres;
6.  -  Des re la is  de rens ion nul le ;
7. - Du parafoudre.
Tous ces circuits sont commandés par des contacteurs électro-magnétiques, sauf le circuit de
chauffage du train qui est soumis à deux contacteurs électro-pneùmatiques montés en série.

C.  LES CIRCUITS DE CONTROLE. -  Dans le  but  d 'obteni r  une sécur i té  quasi - to ta le ,  rous les
appareils à haute tension compris dans les circuits de puissance et dans lei circuits auxil iaires
sont  commandés à d is tance,  e t  dans beaucoup de cas,  é lect ro-pneumat iquement ,  ce qui  en
renforce I'efficacité.
Cet te commande s 'e f fectue sous la  tens ion deTlvo l ts  cont inus, le  courant  é tant  fourn i ,comme
nous venons de le voir, par la génératrice entraînée par un des moteurs de venti lateur. Une
bat ter ie  d 'accumulateurs au cadmium-nickel  complète l 'équipement  d 'a l imentat ion des c i rcu i ts
basse-tension.
Ces c i rc .u i ts ,  qu i  comPrennent  en ordre pr inc ipa l  les c i rcu i ts  de commande,  comporrenr  en
outre d'autres circuits de fonctions différentes et qui assurent l 'éclairage et la si inal isation.
Un faisceau de cond.ucteurs portant le nom part icul ier de << f i ls de trains->> court àut le long
de la locomotive, rel iant non seulement les cabines entre el les, mais encore des coupleurs placéi
sur les deux faces des cabines de conduite.

de la locomo-
possibles les

manæuvres d'un poste
de condui te  quelconq ue,
en cas de traction
par locomotives accou-
p lées.
Les << f i ls de trains >>
sont Tnis sous tension
par  I ' in termédia i re  du
man ipu la teu r ,  de  I ' i n -
verseur  de marche,  de
boutons-poussoirs, etc.
Remarquons en termi-
nant ,  que les appare i ls
manceuvrés à la main
(sectionneurs de panto-
graphes,  é l iminateurs
des moteurs)  sont  peu
nom breux.

Ce faisceau permet de commander les manæuvres d'un poste quelconque
tive et les coupleurs qui rel ient les locomotives entre el làs r"nà.nt

ngus :o i r  à '  e f t oce rnen l' d e  l a  b u t é e . r l

mancHe  dc
shun tage  .
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tA PROTECTION CONTRË LES ACCIDENTS.
Les protections contre les accidents sont nom-
breuses sur  les locomot ives é lecrr iques type 101 .
E l les comprennent  :
1 . -Le d isposi t i f  d i t  de I 'homme-mort .  Ce
disposi t i f  provoque automat iguement  I 'ar rêt
de la  locomot ive dans le  cas où le  contrô le  per-
sonne l  du  conduc teu r  dev ien t  nu l  (décès ,
syncope ou inar tent ion) .  l l  coupe immédiate-
ment ,  d 'abord,  I 'a l imentat ion en ouvrant  le
d is joncteur  u l t ra- rapide et  deux secondes p lus
tard,  i l  v ide la  condui te  généra le,  ce qui  f re ine
la locomot ive et  éventuel lement  le  t ra in  qu 'e l le
remorq  ue .
l l  comporte ent re aut res,  comme le montre le
schéma de la page 24 ci-contre, les apparei ls
s u i v a n t s :
a) une pédale à valve, munie d'un contact
é lect r ique,  sur  laquel le  le  conducteur  do i t  poser
le  p ied tant  que la  locomot ive c i rcu le;
b) une valve en série avec la pédale à valve
c i -dessus et  commandée par  un bouton.  S i  le
p ied du conducteur  a qui t té  la  pédale,  une pres-
s ion sur  le  bouton empêche le  f re inage,  mais
non la  mise hors tens ion des moteurs;
c) un l imitateur de temps muni d'un siff let
d'alarme.

2. - Les dispositifs protégeant.le personnel du contact avec la haute tension. Pour éviter que le
personnel  ne puisse at te indre les appare i ls  e t  les connexions sous tens ion,  on ut i l ise une boî te
d i te  à c lé  qui  est  basée sur  le  pr inc ipe des serrures enclanchées.
l l  est  à  noter  que les c i rcu i ts  à haute- tens ion ne peuventêt re a l imentés que par  les pantographes
ou par- le  c i rcu i t  de chauf fage.dans le  cas où I 'a l imentat ' ion d 'une rame est  assurée par  unè insta l -
lat ion f ixe de préchauffage électr ique (voir schémas aux pages l8-19 et zg-?g).
La boîte à clé comporte :
a) deux manettes inamovibles de tambour de pantographe. Ces manetres peuvent occuper les
posi t ions :  A :  pantographe abaissé;

L :  pantographe levé;
b) une clé de_verrouil lage des coupleurs de chauffage, qui peur occuper trois posit ions :

En :  en serv ice;
O :  OUV€ f t i
Hors :  pos i t ion permet tant  d 'en lever  la  c lé ;

c) une manette inamovible de sectionneur de chauffage, cette manette peut occuper deux
Posi t ions :  F :  sect ionneur  fermé;

0 :  sect ionneur  ouver t ;
d) quatre clés amovibles de compartiments d'accès des appareils à haute tension de Ia locomo-
t ive.  Ces compart iments sont  au nombre de douze,  mais  dont  quatre seulement  peuvent  êt re
ouver ts  s imul tanément  du fa i t  de I 'ex is tence des quatre c lés;
e) une lampe de signalisation.
Remarquons :  a)  que les pantographes ne peuvent  êt re levés que s i  les quatre c lés sont  dans la
boî te :
b)  que les quatre c lés ne peuventêt re ret i rées que s i  les pantographes sont  abaissés et  le  sect ion-
neur  de chauf fage ouverr ;
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c) que pour retirer la clé de verrouil lage des coupleurs du chauffage, i l  faur memre la clé en
posi t ion 0 ( la  lampe s 'a l lume),  ouvr i r  le  sect ionneur  de chauf fage,  met t re  la  c lé  en posi t ion
Hors ( la lampe s'éteint).
Les échel les donnant  accès à la  to i ture sont  rep l iées de manière à les rendre inut i l isables tanr
que la  serrure qu 'e l le  comporte n 'a  pas été ouver te par  une c lé  de compart iment ,  La c lé  ut i l isée
ne peut  êt re ret i rée de la  serrure de l 'échel le  s i  ce l le-c i  n 'est  pas repl iée.
Comme les clés de verrouil lage des coupleurs de chauffage, tant des locomotives gue des
instal lat ions f ixes, ne peuvent être enlevées tant que les sectionneurs ne sont pas ouverts, et
les c lés étant  ident iques,  I 'agent  coupleur  do i t  ê t re en possession des deux c lés pour  que sa
sécurité soit entière.

LES tNSTAtLATtol{S PNEUI'IATIQUES

Entraînés par  deux moteurs sér ie  de 3.000 vo l ts ,  de 16 HP.  et  qu i  tournent  à2.500 tours-minute,
deux compresseurs Oerl ikon à pistons à deux étages fournissent I 'air comprimé nécessaire
à la  locomot ive é lect r ique,  type 101.  Ces compresseurs tournent  à 1.000 tours-minute et
peuvent  débi ter  1  .500 l i t res-minute.
Aspi ré dans la  ca isse de la  locomot ive é lect r ique,  I 'a i r  passe au t ravers d 'un f i l t re  qu i  le  débar-
rasse des poussières. l l  entre dans l 'étage à basse-pression du compresseur, d'où i l  sort pour
passer par un réfr igérateur.
Repris du réfr igérateur, i l  est comprimé dans l 'étage à haute pression du compresseur, d'où
i l  est envoyé, pour y être emmagasiné, dans deux réservoirs principaux. Ces deux réservoirs,
montés en para l lè le ,  sont  d 'une contenance de 1.000 l i t res au to ta l ,  so i t  d 'une capaci té  de
500 l i tres par réservoir.
Un jeu de robinets (voir page 26 ci-contre) permet d' isoler les réservoirs et ' les compresseurs;
tant  ent re eux que de la  condui te  pr inc ipa le.  Cet te dern ière se t rouve étendue tant  dans la
caisse de la locomotive que sous le châssis de la caisse. Elle al imente : un réservoir de
contrô le;  les deux pantographes;  le  d is joncteur  u l t ra- rapide;  les sabl ières;  les appare i ls
de frein
Entre la  condui te  pr inc ipa le et  les rob inets  du mécanic ien,  se t rouve in terca l lé  le  régulateur
de pression. Ce régulateur est à double pression et à deux régimes, i l  contrôle le fonctionnement
des compresseurs. Si en période de freinage, la pression dans les réservoirs principaux est réglée
pour  at te indre 9 kgs/cm2,  e l le  n 'est  p lus,  en marche normale,  que de 7 kgs/cm2.
La locomotive'type 101 possède et le frein direct et le frein automatigue, d'où la présence
dans chaque cabine de condui te  de deux robinets  d i ts  << du mécanic ien >>.
Notons que si le frein direct n'agit que sur la locomotive, le frein automatique agit également
sur  e l le  a ins i  que sur  toute la  rame de vo i ture qui  y  est  accouplée.
Pour que dans les serrages ordinaires du frein automatique, i l  n'y aie pas de desserrage intem-
pest i f  par  su i te  d 'une fermeture brusque,  I 'on a muni  ce lu i -c i  d 'un réservoi r  spécia l  égal isateur ,
qu i ,  grâce à une va lve régular isat r ice,  ne peut  se rempl i r  que graduel lement .
Les posit ions principales de la valve rotative du robinet du mécanicien réservé.e au frein auto-
matique sont les suivantes :
Première posi t ion :  a)  Desserrage des f re ins;  b)  A l imentat ion des réservoi rs  aux i l ia i res;
Deuxième posi t ion :  Marche;
Tro is iè .me posi t ion :  Equi l ibre;
Quatr ième posi t ion :  Neutre;
Cinquième posi t ion :  Serrage gradué;
Six ième posi t ion :  Serrage d 'urgence.
Pour permettre la levée des pantographes lorsque les compresseurs sont à I 'arrêt, un réservoir
spécia l  est  prévu.  Les réservoi rs  des pantographes sont  a l imentés au moyen d 'un robinet  à
t ro is  vo ies.
Dans le  cas où la  condui te  généra le et  le  réservoi r  spécia l  sera ient  v ides à I 'ar rêt ,  i ls  peuvent
êt re a l imentés en a i r  compr imé au moyen d 'une pompe à main.  Des jeux de robinets  permet tent
d ' iso ler  les par t ies de I ' insta l la t ion éventuel lement  défectueuses.
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TOGOMOTIYES ÉLECTRIQUES BETGES

CARACTERES ESSEilTIELS

(1)  Légende :
BM :  Baume et  Marpent .
ACEC -  Ate l iers de Construct ion Electr ique de Char lero i .
SEM - ,  Société d 'Electr ic i té  et  de Mécanique.
FUFH - .  Forges,  Usines et  Fonder ies de Haine-Saint -Pierre.
B.-8.  -  Compagnie Brown-Bover i  à  Baden (Suisse) .
(2)  Les Forges,  Usines et  Fonder ies de Haine-Saint -Pierre 'ônt  conclu un.accord avec la  Société Suisse pour
la Construct ion de Locomot ives et  Machines à Winter thur  re lat ivemenî  aux bogies qui  seront  montés sur
les locomot ives type 121 (3e sér ie) .

Séries I re série 2e série 3e série

Types B.-8. 101 120 121

Poids
Nombre de moteurs
Suspension des moteurs

Tran sm iss ion

Rapport  d 'engrenages
Diamètre des roues

80 T.
4

par le nez

bilatérale
élast ique

3,38
1 , 3 5 0  m .

80 T.
4

par le nez

u ni latérale
r igide

3,259
1,262 m.

82 T.
4

ent ièrement
suspendus

uni la téra le
élastique
à d isques

2,05
1 , 3 5 0  m .

Régime unihoraire
Puissance
Effort
Vitesse

2.200 cv.
1 4  1 .

42,2 knlh.

2.700 cv.
15,7 r.

45,5 km/h.

2.800 cv.
1 5  T .

51 kmih.

Régime continu
Pu issance
Effort
Vitesse

1.800 cv.
1 0  T .

46 km/h.

2.21t0 CV.
12,1 T.

5 1 , 5  k m / h .

2.340 CV.
1 1  , 5  T .

54 ,5  kmih .

Vi tesse  max imum.
Effort à la vitesse maximum

100 km/h .
2 ,7  T .

125 km/h .
3 T .

1 3 0  k m / h .
4,2 T.

Nombre de locomot ives en construct ion au
1 11 l4e

Constructeurs (1) .

Année  de  m ise  en  se rv i ce .

70
BM

ACEC
SEM
1949

3
BM

ACEC
SEM
1949

3
FUFH (2)
8 . .8 .

1949

Dimensions :
Longueu r  ho rs  t ampons .
Longueur de la  caisse
Longueur:  d 'axe en axe des bogies
Longueur entre essieux de bogie
Hauteur  du to i t  au-dessus du n iveau du.  ra i l

12 m.  890
11 m.  740
6 m. 000
2 m. 900
3 m.  730

1 7  m .  1 8 0
16 m.  000
8 m. 500
3 m. 500
3 m.  730

1 6  m .  3 0 0
1 5  m .  1 5 0
I m. 000
3 m. 600
3 m. 730
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LA CONDUITE D'UNE LOCOMOTIVE ÉIECTNIQUE
La locomotive type 101 comporte deux postes de conduite. Dans chacun de ceux-ci, on trouve
se rapportant directement au mouvement de la locomotive :
1 .  -  Un  man ipu la teu r  su r  l eque l  se  t rouve  :
a)  un vo lant  de démarrage;
b)  une manet te de shuntage;
c)  une manet te d ' invers ion;
2.  -  Deux robinets  du mécanic ien :
a)  I 'un pour  le  f re in  d i rect ;
b)  I 'aut re pour  le  f re in  automat ique;
3 .  -  Un  d i spos i t i f  de  I ' homme-mor t ;
4 .  -  Un vo l tmètre à haute tens ion;
5.  -  Un vo l tmètre à basse tens ion;
6.  -  Un ampèremètre à basse tens ion (s ignalant  le  courant  absorbé par  les moceurs) ;

' 7 . -  Un  manomèt re  dup lex ,  i nd iquan t  l a  p ress ion  :
a)  dans les réservoi rs  pr inc ipaux;
b)  dans les cy l indres de f re in ;

8.  -  Une boî te  à boutons-poussoi rs  munie d 'une c lé  de verroui l lage;
9.  -  Un bouton de commande des sabl ières;
10.  -  Une manet te d 'ant i -pat inage;
11.  -  Diverses lampes de s ignal isat ion;
12.  -  Un vo lant  de f re in  à main.
Dans un des postes seulement se trouve la boîte à clés. Egalement dans un seul des postes, se
trouve un enregistreur de vitesse du type << Téloc >>. Mais en compensation, dans I 'autre, se

. t rouve un ind icateur  de v i tesse qui ,  comme le Téloc,  renseigne le  mécanic ien sur  la  v i tesse
effectuée. Cet indicateur de vitesse est complété par un bouton de pointage de la vigi lance
qui agit à distance sur la bande enregistreuse se trouvant dans I 'apparei l  << Téloc >> situé dans
I 'aut re cabine.
Ains i ,  i l  est  ind i f férent  que la  commande s 'e f fectue de I 'une ou de I 'aut re cabine.
C'est dans leur réversibi l i té que réside un des grands avantages des locomotives électr iques.
Pour  la  mise en marche de la  locomot ive,  le  mécanic ien procède comme sui t  :

1. - Levage des pantographes.
Un coup d 'æi l  au vo l tmètre à basse tens ion,  a ins i  qu 'au manomètre duplex,  lu i  permet  de vo i r
s' i l  dispose du courant nécessaire (fourni par les batteries d'accumulateurs) et d'air comprimé
dans les réservoirs principaux.
Si  ceux-c i  sont  à  press ion insuf f isante,  i l  peut ,  comme nous I 'avons vu,  u t i l iser  I 'a i r  compr imé
contenu dans le  réservoi r  spécia l .  En cas de défa i l lance de ce dern ier ,  i l  aura recours à la  pompe
à  ma in .
l l  effectue ensuite les opérations suivantes :
a)  i l  p lace le  rob inet  à  t ro is  vo ies dans la  pos i r ion voulue pour
des réservoi rs  pr inc ipaux,  ou du réservoi r  spécia l ,  ou encore de
b) i l  vérif ie la posit ion des clés de la boîte à clé;
c) i l  déverrouil le au moyen de sa manette amovible la boîte des
d) i l  enfonce les boutons-poussoirs marqués : a) urgence;

ut i l iser ,  so i t  I 'a i r  compr imé
la  pompe  à  ma in ;

boutons-poussoi rs  ;

b) pantographes;
e)  i l  enfonce,  sot t  un,  so i t  les deux boutons-poussoi rs  par t icu l iers  à chacun des pantographes
et  ce su ivant  les nécessi tés du serv ice à assurer ;
f) i l  contrôle la mise en contact du ou des pantographes avec la l igne de contact et cela, par la
lecture des ind icat ions du vo l tmètre à haute tens ion.
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2. - Fermeture du disjoncteur ultra-rapide.
Cet te fermeture est  assurée ensui te  par  deux opérat ions :  a)  le  mécanic ien enfonce le  bouton-
poussoi r  << Dis joncteur  >>;
b)  i l  appuie quelques instants  sur  le  bouton-poussoi r  << Réarmement  >>.

3. - Mise en marche des groupes ventilateurs et compresseurs.
Cette opération s'effectue par le mécanicien qui enfonce les boutons-poussoirs correspondants.

4. - Mise en service du chauffage.
Comme la mise en marche des groupes c i -dessus,  cet te  opérat ion se fa i t  par  boutons-poussoi rs
tant  pour  ce qui  in téresse le  chauf fage par t icu l ier  des cabines de condui te  que le  chauf fage
d u  t r a i n .

5. - Conduite proprement dite.
Ce premier  groupe d 'opérat ion,  qu i  a  mis les serv ices auxi l ia i res en act ion,  est  su iv i  d 'un second
groupe d 'opérat ion p lus par t icu l ière au démarrage :
a)  le  conducteur  appuie le  p ied sur  la  pédale du d isposi t i f  de I 'homme-mort ;
b)  i l  p lace ensui te  la  manet te de I ' inverseur  sur  la  pos i t ion Av (avant) ;
c)  i l  desserre les f re ins;
d)  i l  vér i f ie  s i  la  press ion de la  condui te  généra le se s i tue aux envi rons de 5 kgs/cm2;
e)  i l  manæuvre enf in  le  vo lant  pr inc ipa l .
Le passage de ce volant sur la posit ion 1 ferme les contacteurs de l igne et les moteurs sont tous
en sér ie  avec in terca l la t ions de toutes les rés is tances de dérnarrage.  Rapidement ,  i l  f ranchi t
les pos i t ions 2,3,  e tc . ,  jusqu 'au moment  ou ayant  sent i  la  locomot ive démarrer ,  i l  a  obtenu
un effort de traction suff isant.
En cas d 'adhérence insuf f isante,  i l  a  recours,  ensemble ou séparément  :  a)  au sablage;
b)  au d isposi t i f  ant i -pat inage;
Tout  en observant  les données de I 'ampèremètre,  i l  f ranchi t  les pos i t ions de sér ie  jusqu 'à
él iminat ion complète des rés is tances en sér ie ;  ensui te ,  i l  f ranchi t  dans les mêmes condi t ions,
les crans de sér ie-para l lè le  et  enf in ,  s i  la  nécessi té  se fa i t  sent i r  pour  at te indre la  v i tesse imposée,
i l  passe aux crans de shuntage.
La locomot ive est  en route.
La survei l lance de la  vo ie et  des s ignaux lu i  reste,  a ins i  que des lampes de s ignal isat ion,  qu i  lu i
i n d i q u e n t :

1  .  -  La  pos i t ion  du  d is jonc teur  u l t ra - rap ide ;

2 .  -  Les  causes  de  déc lenchement .
Ces rense ignements  lu i  son t  donnés éga lement  par
d o u b l e  t r a c t i o n ,  i l  l u i  i m p o r t e  d ' ê t r e  r e n s e i g n é  s u r  l a
cont rô le .
L 'équ ipement  des  locomot ives  é lec t r iques ,  type  101
l a m p e s  d e  v i g i l a n c e .
Ces lampes p lacées  de  chaque cô té  des  locomot ives  sont  a isément  obsenvab les  par  le  personne l
des  s ta t ions ,  de  la  s igna l i sa t ion  e t  de  la  vo ie .  E l les  sont  a l lumées lo rsque le  d ispos i t i f  de  I 'homme-
mor t  es t  en  serv ice .
Cet te  nouveauté  en  Be lg ique ren force  les  mesures  que prend cons tamment  la  Soc ié té  Nat iona le
des  Chemins  de  fe r  Be lges  en  vue d 'ob ten i r  avant  tou tes  au t res  cons idéra t ions ,  la  Sécur i té .
Nous tenons  à  sou l igner  après  ce t te  b rève  descr ip t ion  que la  condu i te  d 'une locomot ive  é lec-
t r ique  de  ce  type  es t  t rès  s imp le .  Out re  que,  cont ra i rement  aux  locomot ives  à  vapeur ,  e l le
n ' e x i g e  p o u r  s a  c o n d u i t e  q u ' u n  s e u l  a g e n t ,  c e l u i - c i  s e  t r o u v e  d a n s  u n  m i l i e u  d e  t r a v a i l  b i e n  p l u s
favorab le  (pas  de  pouss iè res ,  abr i  to ta l  con t re  les  in tempér ies ,  cha leur  normale)  e t  que de  p lus
tous  les  g ros  e f fo r ts  phys iques  sont  suppr imés.
Au cours  de  no t re  exposé.  nous  avons  fa i t  ment ion  du  programme d i t  <<des 1 .500 km.>> adopté
e n  1 9 4 7 .  C e  p r o g r a m m e  q u i ,  s u i v a n t  l e  p l a n  p r é v u , d e v a i t  s ' é t e n d r e  s u r  u n e  p é r i o d e  d e  c i n q  a n s ,
s ' e s t  v u  é t a l é  d e p u i s ,  d u  f a i t  d u  m a n g u e  d e  c r é d i t s  n é c e s s a i r e s ,  s u r  u n e  p é r i o d e  p l u s  l o n g u e
d  ' e n v i r o n  d  i x  a n s .

des  lampes de  s igna l i sa t ion ,  lo rsque,  en
s i tua t ion  de  la  deux ième locomot ive  qu ' i l

a été complété par des lampes appelées
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