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La reconstruction des installations

des Chemins de Fer Luxembourgeois
Par ARMAND KIRSCH, ing. E. P. F., G.E.P,,
Soc. Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois
DK 625.1 (435.9)
Lors de la reprise de I’Administration des
Chemins de Fer Luxembourgeois par les ins-
tances luxembourgeoises vers la fin de la
guerre en 1945 la majeure partie des lignes
du réseau unifié se trouvait hors service par
suite des dommages causés lors des bombar-
dements aériens et des destructions opérées
par I'armée allemande en retraite. La valeur
des dommages de guerre subies par la Société

Ouvrage avant destruction.

359.51 -

Nationale des Chemins de Fer Luxembour-
geois a été évaluée a un total de 468 millions
de francs belges et se répartit comme suit:
Ouvrages:'d’art . = < « <« «.3 : & s
Batimentsl . « : & : % : 5 s ¢ 3
Installation de Voie Srw 3 B
Installation de sécurité et de télécommunica-
tion 64000 000 frs.

Les valeurs indiquées ci-dessus se rapportent principale-

ment a la destruction de:
83 Passages supérieurs et inférieurs
44 Batiments a voyageurs
54 Batiments d’ateliers et de dépot
10 Chateaux d’eau
21 halles & marchandises
220 km de voie
41 postes d’enclenchement et de
1800 km de lignes aériennes de télécommunication

Les travaux de déblaiement et de reconstruction provi-
soire furent entamés dés le mois de septembre 1944 en y af-
fectant le personnel CFL disponible, les ouvriers des miniéres
et usines métallurgiques ainsi que la main-d’ceuvre des entre-
prises privées. Malgré la grande pénurie en outillage appro-
prié, piéces de rechange pour les installations de voie et de
sécurité et matiéres premiéres de construction les CFL réus-
sirent & remettre provisoirement en exploitation toutes les
lignes jusqu’a la fin de 1945.

Dés 1946 on entamait la reconstruction et la réparation
définitive des ouvrages d’art, batiments et installations de
voie et de sécurité. L’achévement complet de tous ces travaux
est prévu pour fin 1951; le degré d’avancement actuel de re-
construction est de 85 ¢/,.

Citons comme faits notables la reconstruction et moder-
nisation des installations de sécurité en gare de Wasserbillig
dont la mise en service a eu lieu le ler mai 1950, la recon-
struction du pont mitoyen sur la Stre a Wasserbillig par-
tiellement en service pour le moment, la reconstruction des
chateaux d’eau en gare de Luxembourg et Wasserbillig, la
construction des nouveaux ateliers de réparation et des ro-
tondes du dépot de locomotives a Luxembourg. Quelques dé-
tails concernant les ouvrages précités se trouvent a la suite
de cet apercu.

126 000 000 frs.
158 000 000 frs.
120 000 000 frs.

A. Reconstruction du pont mitoyen sur la Siire
a Wasserbillig (fig. 1 et 2)

Le pont mitoyen sur la Sfire, portant les deux voies de
chemin de fer de la ligne de Luxembourg-Wasserbillig-Tréves
fut détruit en 1944 par les troupes allemandes qui faisaient
sauter lors de leur retraite les trois piles. Les quatre voftes,
d’une ouverture de 18,83 m chacune, ainsi que les trois piles
g’affaigsaient dans la
Stre. Au début de

Fig. 1 et 2. Pont sur la Stre a2 Wasserbillig, échelle 1:1000

les deux culées et d’autre part sur trois piles en treillis d’acier
reposant sur les anciennes fondations du pont, était en service
jusqu’au début de cette année.

Le tracé des voies de la gare de Wasserbillig ainsi que
les conditions topographiques aux abords de la Stre sur ter-
ritoire allemand étaient décisifs pour la reconstruction de
I'ouvrage a4 son emplacement antérieur.

Cette condition nous octroyait une reconstruction du pont
en deux étapes pour ne pas interrompre le trafic intense cir-
culant sur la ligne. Comme systéme statique du nouvel pont
a reconstruire nous avons adopté un ouvrage en béton armé
a deux arcs encastrées, avec axe parabolique, d’'une ouver-
ture libre de 39,51 m. L'ouvrage a été dimensionné pour une
surcharge du train N de 25t de charge par essieux.

La détermination de l'axe de la voflite dont I’épaisseur a
la clé est de 0,75 m et celle & la naissance de 1,34 m a été
liée aux conditions suivantes: conserver les anciennes culées
sur les deux rives et maintenir le gabarit de libre passage
pour la route longeant la Sfire gur territoire luxembourgeois.
La fondation de la pile médiane existante sur rocher calcaire
fut élargie et l'encastrement de la pile effectué au moyen
d’'une dalle de répartition d’une épaisseur de 1,50 m. Les tra-
vaux d’élargissement de la fondation ont eu lieu & I’abri d’'un
batardeau en palplanches métalliques. Les valeurs des solli-
citations maxima calculées ont été les suivantes: pression au
sol 7,4 kg/cm?; contrainte du béton de la voute a la compres-
sion clé 96 kg/m?; naissance 93 kg/m?. Sollicitation des arma-
tures 1400 kg/cm? Ont été mis en ceuvre pour 'exécution de
Pouvrage 650 m?® de béton armé a 300 kg de ciment Portland
pour les voutes, 450 m3 pour les tympans, 200 m? pour la pile
intermédiaire et 945 m3 de béton de remplissage. Le poids des
armatures s’éleve a 125 t.

Comme détail caractéristique d’exécution il reste a rele-
ver l'échafaudage métallique tubulaire, qui a été employé
et qui a donné toute satisfaction tant au point de vue stabi-
lité que rapidité de montage et d’exécution.

B. Reconstruction et modernisation des installations
de sécurité en gare de Wasserbillig (fig. 3)

Lors de la retraite des Allemands fin 1944 toutes les ins-
tallations de sécurité dans les gares de Wasserbillig ont été
détruites. Le Réseau procédait dés la fin des hostilités au
début de 1945 & l'aménagement d’installations provisoires
moyennant serrures centrales. Pour la reconstruction défini-

1945, apreés l'échec de
l'offensive Rundstedt,
l’armée américaine re-
liait les deux rives de

Route Nationste Wasserbillig -

la Sfire par un pont

provisoire a voie uni-

que. Ce pont provi-

goire constitué par un

tablier métallique en
poutres Grey et s’ap-
puyant d’une part sur

Fig. 3. Schéma des voles de la gare de Wasserbillig, zone desservi par le nouveau poste
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Fig. 5 (en haut).
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Dépbdt en gare

de Luxembourg,

plan de situation

Atelier

Rotonde Nord

tive des dites installations on s’inspirait des solutions en-
visagées sur les réseaux voisins et du progrés réalisé dans
la commande électrique de la signalisation. Un projet de cen-
tralisation dans un poste directeur de toutes les installations
pour les anciennes gares G. L. et P. H. fut élaboré dans le
Service de la Signalisation des CFL permettant ainsi une ra-
tionalisation économique de la main-d’ceuvre et une augmen-
tation de la sécurité pour le trafic. En 1948 les travaux pour
I’exécution d’un poste a pouvoir électrique tout relais furent
adjugés a la Maison Integra, Wallisellen, Suisse.

Le poste directeur logé dans le batiment voyageurs régle

la commande de 52 itinéraires trains, la commande indivi-
duelle de 40 appareils de

voie et de sabots de dé-
raillement, de 14 signaux
train et de 15 signaux
voies barrées pour les
manceuvres. Du c6té sud-
ouest de la gare de Was-
serbillig a été prévu un
poste local de manceuvre
desservant les appareils

de voie et les signaux
voies barrées situés dans

ce secteur. Ce poste

n’est occupé que dans les
heures de pointe; pour

le reste du temps toutes

les manceuvres peuvent

étre dirigées a partir du
poste directeur. On a
choisi cette solution pour
pouvoir adapter rationel-

w8 lement la main-d’ceuvre
aux fluctuationsdu trafic.
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286! La différence de con-
ception du poste a pou-
voir électrique installé
a Wasserbillig avec les
postes classiques a levier
d’itinéraires, ou tous les
parcours, soit train, soit
manceuvre sont réalisés
sur itinéraires tracés et
enclenchés résulte des
prescriptions spécialesdu
reglement des CFL en ce
qui concerne les mouve-
ments de manceuvre qui
se font sous le régime
de la desserte libre des
appareils de voie et si-
gnaux voies barrées.
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Fig. 7. Chateau d'eau en gare de
Luxembourg, plan et coupe 1 : 300
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Fig. 6. Coupe transversale par un stand,
échelle 1:150

Rotonde Sud

Le tracé et l'enclenchement des itinéraires train est com-
pléetement automatique et est réalisé par la manipulation d’'une
touche de voie selectionnant la voie d’entrée ou de sortie
choisie et la manivelle d’itinéraire correspondant a la direc-
tion d’entrée ou de sortie demandée. Le mouvement de rota-
tion est scindé en trois positions. La position 1 du levier d’i-
tinéraire prépare le parcours choisi; les aiguilles faisant par-
tie du parcours choisi de méme que les aiguilles de protec-
tion sont mises et enclenchées dans la position voulue. Le
tracé de l'itinéraire est marqué d’une part sur le tableau de
contréle et indiqué d’autre part par la mise en marche de la
sonnerie de parcours. Dans la position 2 l'itinéraire est immo-
bilisé; la position 3 dessert les signaux du parcours établi.
La mise & l'arrét et I’annulation des itinéraires sont réalisées
par les parcours train.

Une particularité du combinateur reste & soulever. Tou-
tes les manipulations pour la desserte des appareils de voie
et des signaux doivent étre réalisées des deux mains pour
sortir un effet. On évite ainsi toute desserte intempestive et
non voulue. L’installation est en service depuis le ler mai 1950
et donne entiére satisfaction.

C. Reconstruction du dépot en gare de Luxembourg (fig.4 a 6)

Le dépot de la gare de Luxembourg est constitué par
deux rotondes semi-annulaires reliées entre elles par un bati-
ment servant d’atelier de revision des locomotives. Les roton-
des ont été desservies par deux ponts tournants, 'un d’un
diamétre de 23 m donnant accés & la rotonde «nordy, 'autre
d’'un diameétre de 20 m desservant la rotonde «sud». Le bom-
bardement aérien des 10 et 11 mai 1944, touchant le centre
névralgique des installations ferroviaires de la gare de Lu-
xembourg détruisit l'atelier de revision des locomotives, 16
stands de la rotonde «sud», cinq stands de la rotonde «nord»
ainsi que le pont tournant de 20 m de diameétre. Dés la re-
prise du trafic, seule la rotonde «nord» put étre utilisée pour
le remisage des locomotives, I'atelier de revision des locomo-
tives fut provisoirement aménagé pour les besoins du service
M. T. La phase de reconstruction débuta par le montage d’un
nouveau pont tournant dont la longueur fut portée & 26 m
et par la reconstruction des stands de la rotonde «sud». Les
stands détruits furent reconstruits avec leurs fosses de visite
suivant leurs formes antérieures pour les adapter a la partie
non touchée par les bombardements tout en les prolongeant
de 4 m pour permettre le garage des locomotives de 28 m de
longueur. Pour deux stands les chemins de roulement repo-
sent sur piliers afin de permettre une revision pratique des
autorails. Les stands ont suivant les types maintenus une
toiture parabolique en béton armé d’'une épaisseur de 10 cm
ayant une portée variable de 4,20 & 7,80 m, reposant sur des
portiques dont les poteaux sont distancés de 14 m. Les surfaces
du béton sont protégées par une peinture antiacidique & base
de bitume. Le parachévement des travaux de reconstruction
fut entamé par la mise sous toiture définitive de la partie
de Yatelier servant & 'emplacement des locomotives; la toi-
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ture est réalisée en coque mince en béton armé d’une épaisseur
de 8 cm, la portée étant de 12,30 m et la distance moyenne entre
les piliers de support de 20,00 m. L’autre partie de l'atelier
abritant les machines-outils sera munie d’une toiture en forme
de sheds.

Grace a une organisation systématique et I'’exécution soi-
gnée et bien étudiée, les travaux de reconstruction entravés
par le trafic constamment en progression et réclamant ins-
tamment 'usage de ses installations, ont été amenés & bonne
fin pour 1950.

D. Reconstruction des chateaux d’eau en gare de
Luxembourg (fig. 7)

Mis hors service par bombardement, les chateaux d’eau
de la gare de Luxembourg furent remplacés & la fin des hos-
tilités provisoirement en bois par un réservoir d’'une capacité
de 70 m? d’eau. Vu la distance de 1500 m entre la gare cen-
trale et le dépot attenant & la gare de triage, on prévoyait
une alimentation séparée de ces deux secteurs ce qui nous
amenait & la construction de deux chateaux, l’'un c6té nord,
autre co6té sud. Le besoin en eau y compris la réserve, se
chiffre & 900 m3 fournis par une station de pompage aux
abords de I’Alzette & une distance de 2 km environ du chateau
nord. Pour rationaliser et pour diminuer autant que possible
les travaux de pose de tuyauterie on adopta la solution sui-
vante en ce qui concerne l'alimentation des chateaux d’eau.
Seul le réservoir de la gare centrale (nord) est alimenté di-
rectement & partir de la station de pompage. Le réservoir
sud est desservi suivant le principe des vases communiquants
par le chateau nord et est relié & celui-ci par une conduite
servant simultanément de distribution et d’alimentation. La

Die neuen Lokomotiv-Reparaturhallen im Bahnhof Luxemburg

capacité de chaque chateau est de 450 m3, retenues dans deux
réservoirs & cylindres concentriques en béton armé, d’une
hauteur de 9,00 m, le fond des réservoirs se trouvant & une
hauteur du niveau du sol de 18,50 m. Partant de ces données,
I’entreprise, chargée de l’exécution des travaux opta pour
une construction cylindrique en béton armé lui permettant
ainsi I’exécution de l'ouvrage par coffrage glissant. Ce pro-
cédé de construction trés rapide et économique offre l'avan-
tage d’une construction parfaitement monolithique, difficile-
ment réalisable lors de la construction de hautes parois min-
ces en béton armé suivant le procédé usuel.

Les éléments principaux de l'ouvrage sont quatre parois
cylindriques et concentriques d’une épaisseur de 15 cm cha-
cune, coupées par les dalles formant planchers et reposant
suivant la nature du sol de fondation soit sur quatre an-
neaux, soit sur une semelle annulaire trés rigide. Le cylindre
extérieur sert d’isolation, les deux cylindres médians forment
le réservoir, le cylindre intérieur abrite les échelles d’acces
et la cheminée d’aération.

Le bétonnage des quatre parois de cylindres d’une hau-
teur totale de 23,19 m nécessitant la mise en ceuvre de 600 m3
de béton par ouvrage, fut exécuté en 15 jours, l’avancement
étant environ de 2,00 m par jour.

Du point de vue esthétique notons que cette solution a
engendré une construction purement «béton», aux lignes so-
bres, mais imposantes par leur nature, tout élément figuratif
et inutile ayant été supprimé pour prononcer d’abord l'effet
fonctionnel, que doit traduire une construction industrielle,
et ensuite la forme dominante cylindrique qui répond le mieux
a l'idée de réservoir.

DK 625.26 (435.9)

Von Dipl. Ing. A. BASSING und Dipl. Ing. FL. ASSA, G. E. P., Luxemburg

1. Einleitung

Als im Jahre 1945 alle luxemburgischen Eisenbahnen in
der Société Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois
zusammengefasst wurden, stellte sich ausser den Problemen
des Wiederaufbaues auch das der Lokomotivreparaturen.
Jedes der nun vereinten Netze hatte iiber Reparaturwerk-
stétten verfiigt, die jedoch nicht fiir die rationelle Durchfiih-
rung von Grossreparaturen eingerichtet waren. Da die Haupt-
strecken bisher mit denen Elsass-Lothringens zusammen be-
trieben wurden, waren die Lokomotiven auch in den Werk-
stétten dieses Netzes iiberholt worden. Die Halle fiir kleinere
Reparaturen, die im Bahnhof Luxemburg gelegen war, ist
1944 durch Fliegerangriff zerstort worden.

Um die hohen Kosten der Lokomotivreparaturen in auslédn-
dischen Industriewerken zu vermeiden und die Ueberwachung
der Ausfiihrung zu vereinfachen, entschloss sich die SNCFL,
eine Reparaturwerkstétte zu schaffen, welche die ganze Ueber-
holung von Lokomotiven, sowie auch kleinere und mittlere
Reparaturen ausfiihren kann. Sie muss besonders vielseitig
sein, da der Lokomotivpark sich aus einer grossen Zahl von
Typen fiir Normalspur und Meterspur zusammensetzt. Ferner
sollen Triebwagen und Personenwagen fiir den internationalen
Verkehr durchrepariert werden.

Als Geldnde stand der Platz der zerstorten Werkstatt
nebst ihren Anbauten und Nebengebduden zur Verfiigung,
der infolge seiner beschridnkten Grosse &dusserst ausgeniitzt

Bild 1. Stahlgerlist der ersten Bauphase, Stand der Arbeiten am 27. Februar 1950
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