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IN MEMORIAM

Monsieur Hubert-Francois
Guillaume, président de |'Asso-
ciation royale belge des amis des
chemins de fer, s'est éteint a
Grenoble le 25 juin 1977, apres
une longue et pénible maladie.

Ne a Bruxelles le 12 fevrier 1912,
notre ami Hubert, aprés de
solides etudes techniques, a
commenceé sa vie professionnelle
dans l'industrie. Sa carriére fut
cependant interrompue par la
mobilisation de l'armée en
septembre 1939 et par la campagne
de mai 1940, qu’il fit revétu du
grade de sergent des troupes

de transmissions.

Aprés de nombreuses annees
passées au service d’'entreprises
de photogravure et d’'edition,

il entre en 1967 au Service special
d'études du métro de Bruxelles,
en qualité de chargé des relations
publiques.

En 1971, il est détache par la
Société des transports intercom-
munaux de Bruxelles a la Promotion

des transports urbains du ministere
des Communications, pour y
diriger les relations extérieures,
avec le grade d’inspecteur de
direction.

Si Hubert Guillaume a eu une vie
familiale exemplaire et une vie
professionnelle débordante
d'activité, on peut dire qu'il a
egalement mis tout son cceur

a défendre ce qui lui était cher.
Les anciens se rappellent cer-
tainement sa passion pour la vie
au grand air, que ce soit au sein
de mouvements de jeunesse ou
dans la pratique de la navigation.

Mais c’'est notre association
qui lui a offert l'occasion de
donner la pleine mesure de ses
moyens, au cours des quarante-
cing annees qu’il y a passées !

Entre en 1932, il participe a
loutes les manifestations de
'’ABAC; secrétaire général aprés
la Deuxieme Guerre mondiale,

Il est choisi comme président
en 1948, aprés avoir été nomme
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membre d’honneur par I'Assemblee
générale ordinaire du 8 mai de
la méme annee.

Il serait vain de vouloir enumerer
toutes ses realisations, mais nous
ne pouvons cependant pas tout
passer sous silence, car il fallait
oser entreprendre... tout ce qu’il
a entrepris :

— le train-exposition « Modélisme-
Rail » de 1948, qui, en deux
mois, a visité toutes les villes
iImportantes du pays;

— |le salon photographique fer-
roviaire de 1949:

— le salon international des
chemins de fer, annuel depuis
1950;

— la présente revue « Rail et
Traction », qui, aprés un
premier essal de deux numeros
en 1948, débuta avec le numéro
] de la 2e série en juin 1949;
et cela dura, aussi longtemps
qu'il en eut la force, jusqu'au
numeéro 128-129 de 1973

Pendant toute la duree de sa
présence au sein de l'association,
et plus particulierement pendant
les vingt-neuf années de sa
présidence, il s'est dépensé sans
compter pour défendre les theses
qui sont les nodtres et qui peuvent
se réesumer en quelques meots :

la promotion et la défense des
transports publics.

Le dévouement et les mérites
de notre président ont ete re -
connus et réecompenseés officielle-
ment puisque, grace a l|'appui
de Monsieur le Ministre des
Communications, il fut fait successi-
vement Chevalier de I'Ordre

de Leopold Il et Chevalier de
I'Ordre de la Couronne.

¥

Que tous ceux qui nous ont
manifesté leur sympathie a
I'occasion du déces du Président
Guillaume en soient ici remercies.

G. N.



EDITORIAL

Apres une interruption de cing ans, « Rail et Traction » reprend
vie. Cest, en effet, le numéro 128/129 du premier semestre de 1973
qui est le dernier a avoir été envoyé a nos membres et & nos abonnés.

Depuis cette époque, I’Association royale belge des amis des che-
mins de fer a traversé une période difficile occasionnée par I'obligation
qui lui était faite de quitter ses locaux de Bruxelles-Nord, promis a
la demolition en vue de la construction du nouveau complexe métro
et autobus. Au méme moment, la défection pour motif de santé de
plusieurs membres du comité directeur de P’association, ainsi que la
longue maladie qui a affecté son président et rédacteur en chef, Monsieur
H. F. Guillaume, ont compromis toute possibilité de continuer la publi-

cation de la revue.

Cependant, au printemps de cette année, une nouvelle équipe s’est
formée pour tenter de ressusciter « Rail et Traction » et de répondre
ainsi au veeu exprimé par tous nos membres et par nos abonnés. En
meéme temps que le présent numéro 130, parait le numéro 1 de la
nouvelle revue en langue néerlandaise « Rail en Tractie ». Cette derniere,
qui aura le méme sommaire et la méme présentation que le numéro
correspondant en langue francaise, rencontrera certainement le souhait
de beaucoup de nos amis.

Nous tenons a remercier ici tous ceux qui, a quelque titre que ce
soit, nous aident d’'une maniere entierement bénévole a réaliser ces
deux éditions de la revue de 'ARBAC.,

Ceci étant dit, nos lccteurs constateront les changements qui ont
été apportés a la présentation de la revue :

— adoption du format standardisé AS, treés proche de celui des 99
premiers NuUmMeros;

— modernisation et simplification de la mise en page;
— limitation du nombre de pages a 64.

Sans nuire a la qualité des articles insérés, nous avons voulu rester
dans certaines limites, imposées par des considérations d’ordre budgé-
taire. Nous espérons que tout le monde le comprendra. Bien que nous
soyons désireux d’informer au mieux les membres de PARBAC et les
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abonnés de tout ce qui s’est passé depuis cinq ans dans le domaine
des transports publics en général, et des chemins de fer, métros et
tramways en particulier, il ne nous est pas possible de tout traiter en
détail en quelques numeéros; les lecteurs s’en rendront compte a la seule
énumération de quelques événements marquants qui ont eu lieu en
Belgique pendant cette période :

— continuation des travaux de rénovation des transports urbains et
régionaux dans les cing grandes agglomérations du pays, ainsi qu’a
la cote belge : métro, prémétro ou semi-métro a Bruxelles, Anvers
et Charleroi, extension du réseau de tramways a Gand, amélioration
de la desserte par autobus a Liege, services urbains et régionaux
sur quelques lignes du réseau de la SNCB a Bruxelles et a Liege,

rénovation des deux réseaux ferrés de la SNCV a la cote et a
Charleroi;

— renouvellement du matériel roulant de la SNCB : locomotives élec-
triques des séries 18 et 20, automotrices doubles et quadruples,
voitures internationales du type standard UIC, voitures de service
intérieur du type M4, wagons spéciaux et de types courants;

— reétablissement du service des voyageurs sur quelques lignes et pour-
suite du programme d’électrification de la SNCB.

Mais, si, sous Pimpulsion du ministere des Communications et des
administrations, un effort sans précédent est accompli actuellement dans
le domaine des transports publics, les difficultés économiques que subit
a présent notre pays ont entrainé un certain nombre de restrictions
dans le domaine de P'exploitation et certaines augmentations de tarif que
d’aucuns s’ingénient a mettre a profit afin d’essayer de démontrer une
soi-disant faillite de la politique de promotion des transports publics.

D’autre part, une certaine inquiétude regne dans le monde des tra-
vailleurs du rail des pays de la Communauté économique européenne,
qui réclament une meilleure politique des transports conforme a P'intérét
géneéral. Cette inquiétude s’est concrétisée lors de la manifestation com-

mune des cheminots des pays de la CEE, qui s’est déroulée a Bruxelles
le 11 mai dernier.

Et cependant, ce n’est pas en Belgique que I'on peut dire que les
transports publics laissent beaucoup a désirer. En de nombreuses occa-
sions, Paction conjuguée de nos dirigeants, de nos grands industriels,
de nos ingenieurs et de nos techniciens a permis de porter au loin la
renommeée de nos réalisations.



N’oublions pas qu’en 1976, nous avons célébré le centenaire de
la CIWLT et le cinquantenaire de la SNCB et, en 1977, les 25 anS
de la jonction Nord-Midi. Bientot, en 1980, il y aura 150 ans que€ la
premiére voie ferrée de Belgique était mise en service a Saint-Ghislain
pour relier le charbonnage du Grand-Hornu au canal de Mons a Condeé.
Et cing ans plus tard, en 1985, sera célébré le 150e anniversaire du
premier chemin de fer public du continent européen, construit par I'Etat
belge entre Bruxelles et Malines.

Mais la Belgique ne s’est pas contentée d’exporter ses techniciens
et les produits de son industrie; elle s’est également distinguée dans
la coopération internationale. Nombreux sont les organismes internatio-
naux de transports publics créés a linitiative de notre pays ou avec
sa collaboration active.

Un des derniers en date est la Conférence européenne des ministres
des Transports, fondée a Bruxelles en 1953. C’est une organisation inter-
gouvernementale qui a pour objectifs :

— de prendre toutes les mesures destinées a réaliser, dans un cadre
général ou régional, la meilleure utilisation et le développement le
plus rationnel des transports intérieurs européens d’importance inter-
nationale;

— de coordonner et de promouvoir les travaux des organisations inter-
nationales s’intéressant aux transports intérieurs européens, compte
tenu de Pactivité des autorités supranationales dans ce domaine.

En 1978, la CEMT compte 19 pays européens membres et quatre
pays non européens associés, Dans le domaine particulier qui nous
intéresse, son action porte notamment sur le transport ferroviaire (ame-
lioration de la situation financiére des chemins de fer et normalisation
des comptes, financement international des achats de materiel et stan-
dardisation du matériel — Eurofima —, exploitation en commun, coopé-
ration entre les administrations ferroviaires pour le trafic international,
etc.), les transports urbains (amélioration des deplacements, rationalisa-
tion de 'usage de la voiture particuliere, promotion du transport public,
financement des transports urbains, etc.), les transports combinés (orga-
nisation et développement du ferroutage et des transports RO/RO,
utilisation des conteneurs et des palettes, etc.).

LLa CEMT a fété son 25e¢ anniversaire lors de sa 47e session, qui
s’est tenue a Bruxelles, les 31 mai et ler juin 1978, sous la présidence
de Monsieur J. Chabert, ministre des Communications.

En terminant ce bref retour en arriere, nous exprimons le veu que
les nouvelles publications de PARBAC soient accueillies favorablement
par les lecteurs, afin que notre association puisse a son tour, en 1980,
féter son cinquantenaire dans la joie.

G. NEVE.
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MATERIEL ET TRACTION

les locomotives auadricourant
série 18 de fa SNGB

bar P. VAN GEEL

Commandées en 1971 a I'’Association momentanée Alsthom - La Brugeoise
et Nivelles, livrées a la fin de 1973, les six locomotives quadricourant serie 18
furent les premiéres locomotives électriques belges a six essieux moteurs
et les plus puissants engins de traction de la SNCB jusqu'a l'apparition de
la série 20. Si leur technique semble maintenant dépassée, il est cependant
intéressant de les évoquer, car elles constituent en fait un aboutissement.
Ce sont essentiellement des locomotives congues pour remorquer des trains
rapides et lourds en service international, notamment des TEE. Les TEE ont
fait beaucoup pour_ l'image de marque du rail européen; ils ont éevolué avec
des fortunes diverses, mais Bruxelles - Paris est, sans conteste, le plus bel
exemple d’une reéussite.

Lors de la création du reseau TEE
en 1957, les grands axes internatio-
naux n’étaient pas encore complete-
ment électrifiés, de sorte que les auto-
rails TEE constituéerent la meilleure
solution pour exploiter le réseau mis
sur pied, méme si leur capacite s’'ave-
ra bien vite insuffisante : jumelages et

couplages, dédoublements sur des ho-
raires voisins sont des palliatifs aussi
classiques que coduteux. |l fallait da-
vantage au point de vue de la capa-
cité, du confort et de la vitesse; les

électrifications enfin poussées jus-
qu'aux frontiéres offrirent l'occasion
révee.



Malgré des qualités Indéniables, une
rame automotrice homogeéne ne possé-
de pas, par nature, la souplesse re-
quise : elle n'adapte pas I'offre a la
demande. On en revint alors a une
conception vieille comme le chemin
de fer méme : une locomotive tirant
des voitures dont le nombre varie en
fonction des besoins. Et les besoins
allaient croissant. |l fallait donc des
engins polycourant, aptes a remor-
quer les nouveaux TEE a la vitesse
maximum alors envisagée pour les li-
gnes rénovées; le programme de base
prévoyait des charges de 400 tonnes
a 150 km/h. Il fallait aussi songer aux
trains des deux classes, qui s'alour-
dissaient également.

Ainsi naquirent les engins de la pre-
miere génération : les BB belges type
150 (I'actuelle série 15), épaulées par les
BB francaises de la série 30000, tou-
tes tricourant. Quelques mois plus
tard, les voitures a caisse inoxydable,
climatisees, et les premiéres CC qua-
dricourant francaises de la série 40100
s'y ajoutaient. Au deébut, et pour I'épo-
que, ce fut parfait. Ce n'était qu'un
sursis.

La traction électrique et les perfor-
mances qu'elle seule permet, |'attrait
de voitures alors les plus confortabies
d'Europe, des sillons judicieusement
choisis allaient attirer une clientéle
qui depassa les previsions les plus
optimistes, si bien qu’il fallut d’'urgence
envisager un renforcement des com-
positions. Durant ce temps, la SNCF
poursuivait une politique de longue
haleine : rectifiant les courbes, ameé-
liorant les dévers, les voies et la si-
gnalisation, elle portait la vitesse ma-
ximum de la ligne Bruxelles - Paris
a 150, puis a 160 km/h sur le parcours
francais. De son coéte, la SNCB avait
tout préparé pour faire de méme, mais
elle ne se décida pas a agir. Avec
des horaires désormais plus tendus
sur les trois quarts du trajet, les BB
150 belges, dont le rapport d’'engre-
nages avait été modifié, assuraient
leur service avec moins d’aisance.
Entre-temps, les BB quadricourant
belges du type 160 faisaient leur ap-
parition.

Examinons les charges. Estimeés a
400 tonnes par les premiers projets,
les trains atteignirent bien vite le ma-
ximum de 12 voitures, soit 600 tonnes.
En effet, la longueur des quais de

Bruxelles-Midi s’ ait a un allon:-
s'oppos our o

gement des trains... jusqu'au
'on s'apercut que ces quais mmua-
bles pouvaient étre allongés, C€ !
fut fait. Ainsi, au lieu des 400 tonnes
Dr_évues, on vit des TEE qui depas-
saient parfois allégrement 750 tonnes.
Quant aux trains des deux classes, Il
n'était pas rare qu'ils atteignissent
800 tonnes, limite fixée cette fois par

la longueur des quais de Paris-Nord.

Les treize locomotives belges se
demenaient de leur mieux entre Os-
tende, Cologne, Liége, Bruxelles et
Paris. Les BB 30000 francaises avaient
depuis longtemps disparu, tandis que
les BB quadricourant allemandes ve-
naient episodiquement jusqu'a Liége.
Toutefois, sur I'Y Bruxelles - Liége -
Paris, les 40100 francaises se taillaient
la part du lion, un accord tacite ré-
servant aux 150 et 160 belges les char-
ges moyennes, plus en rapport avec
leurs possibilités (1).

Les responsables belges de la trac-
tion pouvaient se réjouir de cette pro-
gression constante, appliquée a un
trafic aussi rentable et spectaculaire
que celui de Bruxelles - Paris. lls n'en
eprouverent pas moins de l'inquiétu-
de : une surcharge quasi permanente
était intolérable. Bien sOr, en augmen-
tant le nombre de liaisons, on edlt
pu limiter les compositions, mais la
clientele tend a se concentrer sur
les horaires les mieux choisis. Il fal-
lait donc davantage de voitures et
de locomotives, et surtout des loco-
motives plus puissantes. Le temps
pressait.

(1) La relation Bruxelles - Amsterdam
pose un probleme différent. Les char-
ges y sont legeres (de 250 a 450 ton-
nes), le profil de la ligne est plat et
les NS tracent les trains internatio-
naux suivant les mémes horaires blo-
qués que leurs dessertes cadencées.
Utiliser sur ce parcours une locomo-
tive tricourant ou quadricourant rare,
puissante et colteuse serait un gas-
pillage. Les 2000 ch tout théoriques
d’'une locomotive diesel permettent de
faire I'heure et la meilleure solution
reside actuellement dans I'emploi
d'une BB 25.5 bicourant des relations
Benelux.



Précisément, a la demande de la
SNCB, les ACEC étudiaient une loco-
motive quadricourant de 5150 kW
(7000 ch), apte a rouler a 160 ou
220 km/h selon le rapport d’engrenages
choisi. Ce devait étre un engin d'avant-
garde.

Les six moteurs individuels (900 V /
950 A), a excitation séparée mais a
image série, devaient étre couplés en
permanence en seérie par deux, cha-
que paire étant alimentée par un ha-
cheur a thyristors. Le rapport cyclique,
variant de 0,5 sous une tension en
ligne de 3,6 kV a 0,9 pour une ten-
sion tombant a 2 kV, garantissait donc
une puissance constante, independante
de la tension a la caténaire. Sous
1500 V, le rapport cyclique pousse au
maximum (alors voisin de l'unite) au-
rait donné environ 700 ch par moteur,
mais sans compensation possible d’'une
chute de tension en ligne. Caractéris-
tigue sans importance en l'occurence
puisque ce ne sont pas les performan-
ces exigees sur les lignes des NS qui
demandent tellement de chevaux (2).
Et sous le 15 kV allemand ou le
25 kV francais, un transformateur a
rapport fixe suffisait : les thyristors et
les diodes des hacheurs se combi-
naient pour former des ponts mixtes
monophasés; la tension aux moteurs
se reéglait en jouant sur l'angle d’'al-

lumage des thyristors. |l était égale-
ment prévu une alimentation des au-
xiliaires au moyen d'un hacheur se-
paré ou d'un pont de diodes, un ha-
cheur encore pour assurer |'excita-
tion séparée des moteurs de traction
ainsi que le freinage rhéostatique.

Rancon des techniques d’avant-gar-
de a leurs débuts, de tels engins au-
raient coldté trés cher. De plus, inde-
pendamment des techniques choisies,
un engin quadricourant puissant exige
toujours un allegement important, ce
qui se paie aussi. Enfin, la construc-
tion et la mise au point finale deman-
deraient du temps, sans oublier la
nécessité de faire agréer lI'engin par
quatre reéseaux.

Cependant, contrairement a ce que
certains pensent, ce ne furent pas
des considérations de prix ou de de-
lai qui pesérent sur la décision. Quand
la SNCB lanca l'offre d’adjudication,
notre principal constructeur d’engins
électriques, tout occupé a réorganiser
son entreprise, n'y participa pas. Ain-
si, comme le cahier des charges lais-
sait la porte ouverte a toutes les so-

(2) A noter que, sous la caténaire des
NS aux 1500 V tout théoriques, on
s'efforce actuellement de maintenir
partout le maximum absolu de 1800 V.

Train d'essai a Bruxelles-Midi en novembre 1973. Locomotive n° 1801.
Photo Y. Steenebruggen.
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Rame d’essai composée de la locomotive n° 1806 et de voitures ex-Nord-Belge,

passant a Jette-St-Pierre en mai 1974.

Photo G. Bricman.

lutions, la société Alsthom [|'emporta
sans competition. Elle présenta la
ceule soumission valable et offrait une
locomotive qui reproduisait trait pour
trait les 40100 de la SNCF.

C'est ainsi que la SNCB se trouve
propriétaire de six locomotives qui ne
sont pas tout a fait ce dont elle ré-
vait : elles n'ont pas de frein rheéos-
tatique largement dimensionne, ne
sont pas capables d’'un effort élevé au
démarrage et leur puissance continue
est définie a une vitesse bien élevee
pour franchir certaines rampes entre
Ans et Aix-la-Chapelle. En revanche,
elles courent plus vite qu'on ne le
demandait. Fidéle a sa politique, la
SNCB avait cherché une grosse loco-
motive mixte quadricourant qui aurait
roulé vite; elle acquit un pur-sang.

En effet, les 18, engins spécialisés
s'il en est, offraient un double avan-
tage :

— c’étaient des machines parfaite-
ment rodées et éprouvées depuis
dix ans. Les quelques modifications
— ou plutét les ameéliorations —
imposees par la SNCB furent mi-
neures, de sorte que le délai de

10

livraison, pourtant réduit, fut res-
pecté. En outre, la mise au point
fut aisee et rapide;

— a part donc quelques modifica-

tions, I'étude compléte, y compris
les plans de détails, existait déja
et etait amortie. Or, on sait com-
bien I'économie des frais d’étude
peut influencer les prix, surtout
lorsqu’il s'agit d’'une série aussi ré-
duite. Les 18 constituérent donc
un choix particulierement intéres-
sant, financiérement parlant.

Un besoin de puissance

Le choix de locomotives CC qua-
dricourant puissantes, a grande vites-
se et a bogies monomoteurs, mérite
explication. Plus que de puissance,
cest d'abord de vitesse dont il faut
parler. La vitesse sur rail n’est pas
affaire de prestige. C'est, avec le con-
fort, un élément essentiel du service
offert et un excellent facteur de vente,
surtout pour les longs parcours; bien
utilisée, elle est également la meilleu-
re des publicités. Evidemment, la vi-
tesse coute cher, d’abord en puissan-
ce installée, ensuite en consommation



quotidienne. Pourquoi le nier ? Elle
constitue cependant un trés judicieux
investissement parce que, tout compte
fait, la dépense n’'est pas aussi éle-
vee que certains le prétendent (sans
d'ailleurs le prouver).

En effet, sur une ligne bien tracée,
sans rampes ni courbes prononcées,
Il ne faut pas tellement de puissance.
Un TEE de douze voitures, soit 600
tonnes a remorquer, soutient une vi-
tesse de 160 km/h en palier avec
moins de 3000 ch. Il en faudrait da-
vantage pour une rame moins bien
profilée, mais les 3800 ch des BB
belges des series 15 et 16 semblaient
bien suffisants (3).

Mais il n'y a pas que des sections
bien tracees. |l faut également franchir
tout ce qui les sépare, un tracé ca-
pricieux et ces courbes qui imposent
des ralentissements: Mons surtout,
puis Haumont et Tergnier, les sinuo-
sités de la vallée de I'Oise jusqu'a la
sortie de Compiégne, Creil et la bi-
furcation de Nogent. Les rampes en-
suite : celles de 3 a 4 %o de part et
d'autre de Saint-Quentin, la longue
rampe de Survilliers, le troncon de
Cuesmes a Frameries surtout, long de
6 km environ et ou I'on rencontre du
12 %o, mal placé a la sortie de Mons
et de son ralentissement. De sorte que,
si I'on a pu dire a juste titre que la
traction électrique moderne «gom-
mait » le profil, il ne reste pas moins
vrai que les 5 %o du dos d'ane de
Survilliers obligent a doubler ['effort
de traction et qu’il faut alors a notre
TEE prées de 5000 ch "pour éviter un
ralentissement.

Ces obstacles inscrits sur le terrain
sont connus, si bien que l'on en tient
compte en tracant les marches. Mais
d'autres nuisent encore a la regula-
rité du parcours. Sur un trajet de plus
de 300 km, il est rare, voire excep-
tionnel, de ne pas rencontrer 'un ou
l'autre chantier, fixe ou mobile : pas-
sage a niveau que l'on supprime, re-
maniement d'un tracé de gare, entre-
tien des caténaires ou des voies,
parfois sur de grandes distances de
maniére a employer plus rationnelle-
ment le materiel. Bien sdr, ces tra-
vaux sont planifiés a long terme afin
de géner le moins possible le trafic,
mais l'imprévu demeure inévitable : tel
chantier s’ouvre tardivement tandis
que tel autre depasse le délai imparti,

et les effets nefastes font boule de
neige. Enfin s'y ajoutent les aléas
quotidiens : les retards en gare, les
rares defaillances du matériel, les in-
cidents de route (le plus banal étan:
le feu jaune ou rouge qui surgit la
ou l'on attendait le feu vert habituel).
Or, un ralentissement ou un arrét im-
prévus coutent rapidement de 4 a 5
minutes.

Bien sdr, un horaire commercial
n‘est jamais un temps «sec », toutes
conditions favorables réunies. On pré-
voit une marge de détente de 5 a
10 %o selon les trains, ou d’environ
3 min aux 100 km pour les rapides
a grand parcours. Le respect a tout
prix de la ponctualité demanderait
parfois davantage, par prudence, mais
la qualité du service offert s'y oppose.
D'ailleurs, un retard peut dépasser les
previsions les plus pessimistes. Mieux
vaut donc accepter le risque mesuré
de quelques arrivées tardives.

Pour tracer de beaux horaires et
les respecter, Il n’existe alors qu'un
seul moyen : prévoir un engin de trac-
tion suffisamment puissant. |l faut
certes de la puissance pour rouler
vite et pour avaler les rampes, mais
un surcroit de puissance s'impose
pour accelérer et atteindre la vitesse
limite le plus rapidement possible. Il
Importe tcoujours de maintenir ou de
regagner d'urgence la vitesse impo-
sée par l'horaire et, éventuellement,
de monter jusqu’a la vitesse maximum
autorisee par la voie et le train afin
de reduire un retard dont on limitera
ainsi les conséquences. L'excédent de
puissance au démarrage ou en repri-
se, méme utilisé occasionnellement,
est donc essentiel a la ponctualitée.

De plus, une puissance généreuse-
ment prévue ménage |'avenir. Un sie-
cle et demi d'histoire des chemins de
fer montre que I'accroissement de
puissance est constant et fourmille
d'exemples d'excellents engins calcu-
les au plus juste et parfaitement ap-
tes a remplir leur contrat d’origine,
mais dévalués avant I’age pour n’avoir

(3) Puissance unihoraire de 3780 ch
a l'arbre des moteurs, pour une ten-
sion nominale en ligne de 3 kV con-
tinu ou 25 kV 50 Hz. Or, en pratique,
cette iension est souvent supeérieure
de 5 a 10 Y%..
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pu repondre a de nouvelles exigen-
ces, tant en vitesse qu'en charge. |l
faut donc choisir des engins plus
puissants (c'est le cas des 18 par
rapport aux 15 et aux 16) ou se ré-
signer a maintenir des services mo-
destes, faute d’'engins adequats. Ici,
nous préférons ne pas citer d'exem-
ples.

Qui dit puissance dit consomma-
tion. Certains invoqueront la néces-
saire économie d’énergie (4). Nous
pouvons les rassurer. Comme les hum-
bles trains de marchandises, les trains
rapides aux longues étapes de plaine
sont les plus économiques qui soient.
Ainsi, un Bruxelles - Paris sans arrét
en 2 h 20, soit a la moyenne de 132,3
km/h (138,2 km/h de la frontiére a
Paris), ne demande guere plus, dans
des circonstances normales, que 25
a 28 Wh a la tonne/km remorquée.
Cela revient a développer une puis-
sance moyenne, sur |'ensemble du
trajet, de 2900 ch pour une charge
de 600 tonnes. Et si l'adversité s’en
meéle (par exemple, quand un con-
ducteur met tout en ceuvre pour rat-
traper un retard de 10 a 12 minutes
avec un train surcharge de 150 ton-
nes), la consommation ne deépasse
pas, quel que soit le type de locomo-
tive utilisé, 30 a 32 Wh a la tonne/km
remorquée, puissance mesurée aux
pantographes. Pour couper court a
toute interprétation, disons que cela
correspond a un maximum de 35 a
38 Wh a la tonne/km, puissance me-
surée a la sortie des centrales (95).

Nous parlions des longues eétapes
de plaine. Sur une ligne comme Bru-
xelles - Paris, les obstacles sont ra-
res et peu génants, les temps con-
sacrés aux démarrages et aux repri-
ses sont relativement courts et peu
fréquents. Ainsi, en passant Mons
sans arrét a la limite de 100 km/h,
un train de 800 tonnes n’a besoin que
de 8 minutes pour passer Quevy (14,6
km), malgré la reprise en rampe de
12 %o, obstacle majeur de la ligne.
Et quand ce méme train marque l'ar-
rét a Mons, il passe néanmoins Que-
vy 10 minutes plus tard. De méme,
quel que soit le sens de marche, il
faut moins de 10 minutes pour fran-
chir les quelque 20 km de la rampe
de Survilliers jusqu’au pont des Sou-
pirs, aprés les ralentissements de
Creil ou de Saint-Denis. Les coups
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de collier sont séveres, ma|s.COLII'tS.
car la vitesse limite est rapidement
atteinte, si bien que I'appel de COU-
rant ne dure que quelques MINUIES
avec un engin suffisamment puissant.

Sans doute, une locomotive PIUS
faible « pomperait» moins a la cate-
naire, mais, du fait de reprises moins
energiques, elle le ferait plus long-
temps, si bien que la consommation
totale serait presque identique; en
revanche, elle mettra plus de temps.
Une « petite » locomotive peut rattra-
per un retard ou accepter une sur-
charge, mais, lorsque retard et sur-
charge s’additionnent, elle ne parvient
plus a faire I'heure. La est toute la
différence : ce n'est pas une question
de kW/h consommés (6).

En effet, ce qui accroit la consom-
mation d’'énergie, ce n'est pas la vi-
tesse désormais banale de 160 km/h,
mais les reprises dues a des ralentis-
sements mal placés et, surtout, les
arréts reéepétés. D'ailleurs, les gros
mangeurs d’énergie sont les semi-di-
rects et davantage encore les omni-
bus. Sur les lignes électrifiées de la
SNCB, la distance moyenne entre ga-
res est de 4,5 km et la consommation
peut y atteindre et dépasser les 050
Wh a la tonne/km avec des perfor-

(4) Nous songeons a certain chroni-
queur économique du samedi matin,
qui, aprés avoir longtemps décrie l'e-
lectrification pour préner la traction
« au mazout », recommandait avec in-
sistance une réduction de la vitesse
des trains comme mesure prioritaire
d’économie d’énergie. Ajoutons que,
si la traction diesel présente encore
(en Belgique uniquement) un bilan
concurrentiel par rapport a la traction
électrique, on le doit au prix extré-
mement élevé que la SNCB paie l'e-
nergie eélectrique.

(5) Soit pour une tonne (le poids
moyen d'une automobile), lI'equivalent
de 6 ch/h a 132 km/h de moyenne,
de Bruxelles a Paris.

(6) Le confort consomme aussi, d'a-
bord par l'accroissement de la tare
par place offerte, ensuite par la cli-
matisation. En revanche, le condition-
nement d'air impose des baies ‘fixes,
améliore dont l'aérodynamisme, reduit
la trainée et la consommation. Enh ou-
tre, plus le train roule vite, moins
longtemps la climatisation fonctionne.



Locomotive n° 1804, photographiée entre Namur et Charleroi en mai 1978.

Photo Y. Steenebruggen.

M

mances satisfaisantes, mais sans que
'on puisse prétendre que la vitesse
moyenne est trop élevee.

Le lecteur se demandera alors si,
en augmentant la puissance spécifi-
que, soit avec des trains nettement
plus légers que ceux d'aujourd hui,
soit avec des locomotives toujours
plus puissantes, on pourrait encore

le temps de parcours entre
reponse doit

reguire
Bruxelles et Paris. La
étre nuancee :

— pour les trains de toutes classes,

nous dirions oui. Les vitesses com-
merciales actuelles sont de l'ordre
de 1084 a 113 km/h avec trois ar-
réts intermédiaires, ou de 1029
km/h avec quatre arréts, ce qui

Passage du « Nord-Express » a Chatelineau, remorqué par la locomotive n° 1804.

Février 1977.

Photo Y. Steenebruggen.
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Locomotive n° 1801 a Paris-Nord, en téte d’un train a destination de Bruxelles

et Cologne. Juillet 1974.

Photo Y. Steenebruggen.

est seulement satisfaisant. Pour

mieux courir, il faut des locomoti-

ves puissantes, mais aussi des voi-
tures aptes a rouler a 160 km/h.

La SNCF et la SNCB réalisant un

gros effort en ce domaine, il est

permis d'espérer une réduction du
temps de parcours;

— pour les TEE, nous dirions plutot
non. Ces trains sont déja tracés
au plus juste, et les gains que
donneraient des démarrages ou
des reprises aux performances en-
core plus eélevees n’'atteindraient
pas deux minutes, a moins de mor-
dre sur la marge de securité, mais
de compromettre alors la ponctua-
lite.

La véritable solution consisterait a
eliminer certains points singuliers, ces
ralentissements mal placés (bien que
le gain de temps soit minime et cod-
teux a reéaliser), et surtout a relever
le plafond de la vitesse. La premiére
etape est, sans conteste, de porter le
troncon Bruxelles - Mons a 160 km/h :
Il n'incombe pas a la seule SNCF
de faire des efforts ! Pour aller au-dela,
Il faudra alors sauter le pas et mon-
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ter, si pas a 200, tout au moins a
180 km/h. Evidemment, un tel pro-
gramme serait couteux. D’abord, le
trace est a revoir, ce qui implique
des travaux de génie civil : remanie-
ments de gares, passages a niveau,
ouvrages d'art. Ensuite, il faudra amé-
liorer la signalisation et les distances
d'annonce, prévoir la préannonce ou
la signalisation en cabine. |l faut aussi
doter le parc des voitures d'un frein
sur rail, donc modifier ou méme rem-
placer tous les bogies. Enfin, il est
nécessaire d'augmenter le pouvoir de
traction : avec les charges envisagées,
6 000 ch sont insuffisants; il en fau-
drait au moins 8 000.

Bruxelles - Paris en 2 h 05 avec une
marge de réserve de 5 % est possi-
ble si I'on porte certains troncons de
la ligne a 200 km/h. Cette hypothése
est d'ailleurs retenue par I'UIC depuis
1971, au cas ou les nouvelles lignes
a grande vitesse ne verraient pas le
jour (les cheminots sont prévoyants).
Mais 125 min pour 308,8 km ne font
jamais qu'une moyenne de 148,2 km/
h: Bruxelles - Paris ne se compare
pas a Paris - Bordeaux. On peut rec-



tifier des courbes en pleine voie, re-
manier profondément les traces des
gares en zone urbanisée (ce sont
surtout ces gares qui, sur Bruxelles -
Paris, constituent des obstacles im-
muables), a moins de passer délibére-
ment a coté d'elles. Or, le projet du
tunnel sous la Manche est mort et,
en conséquence, tout ce qu’il avait
permis d’'envisager. Alors ?

@® Alors, on peut porter la vitesse de
la ligne actuelle & 160 ou 180 km/
h, méme a 200 ou 220 km/h sur
certaines sections, et prevoir le
contournement de quelques obsta-
cles. Mais une telle. ligne n’aurait

jamais la qualité d'une ligne en-
tierement nouvelle.
® On peut, malgré tout, construire

une ligne TGV Bruxelles - Lille -
Paris. Mais, privée du trafic de la
Manche, cette solution est finan-
cierement moins attrayante. De
plus, la SNCF prefere actuellement
(et nous le comprenons) concen-
trer ses efforts sur l'artére Paris -
Lyon, projet bien plus rentable et
plus nécessaire.

@® Sur une ligne partiellement réno-
vée, on peut songer a utiliser un
matériel spécial. En effet, les voi-
tures PBA (Paris - Bruxelles -
Amsterdam) prennent tout douce-
ment de I'dge (bien qu’'un materiel
de cette classe serait accueilli avec
joie sur d’'autres liaisons). On peut
ainsi envisager un matériel a sur-
inclinaison commandée, ce qui au-
toriserait un accroissement des vi-
tesses en courbe de€ l'ordre de 15
a 20 %. Mais les ralentissements
locaux demeureraient des obsta-
cles et, de plus, la SNCF a renon-
cé aux caisses inclinables.

@® Enfin, on peut laisser la situation
dans I'état ou elle est, ce qui ne
déplairait pas a certains (7).

En attendant, sachons que les loco-
motives de la série 18 peuvent rouler
a 180 km/h sans aucune modification,
comme les locomotives francaises CC
40105 a 40110.

Des bogies monomoteurs

Les locomotives de la série 18 sont
nées francaises, leurs bogies mono-
moteurs [|'attestent. En effet, depuis
des années déja, la SNCF avait choisi
et généralisé cette conception. Inutile
d’'en faire I'historique; il suffit de rap-

peler la E 703 du feu PO - Midi, la-
quelle donna naissance avec ses
sceurs a la série des 2D2 5301 a 5306,
maintenant disparue, locomotives dont
les conducteurs disaient qu’avec elles,
ils arrachaient le train... et méme la
gare.

Le choix de bogies monomoteurs
procéde d'une double intention. Au
début de I|'électrification en monopha-
sé 25 kV 50 Hz, les premieres appli-
cations des moteurs alimentés en cou-
rant redressé avaient démontré leur
valeur, entre autres en ce qui con-
cerne |'utilisation de I'adhérence, bien
qu’il fallot encore des solutions me-
caniques plus évoluées pour en tirer
un profit pratique. Il y eut d'abord la
« traction basse ». Plus tard, en réali-
sant la liaison des essieux en rotation
a l'aide d’engrenages (au lieu des
bielles de jadis), en multipliant ainsi
les points d’'application de l'effort au
rail a partir d’'un seul moteur, on s'in-
génia a relever encore le seuil d'amor-
ce du patinage, ce qui se traduisit
en pratique par une augmentation de
la charge limite des convois remor-
qués, élément précieux pour le trafic
des marchandises.

Le second but poursuivi est |'éco-
nomie des moyens. La traction nou-
velle se veut a la fois économique et
capable de performances: on se mit
donc en quéte d'engins moins chers.
On escomptait aussi des engins |é-
gers, mais il fallut déchanter: quelle
que soit !a valeur des solutions élec-
triques ou mécaniques, le poids adhe-
rent joue toujours son rdéle. Du moins
les bogies modernes, frangais et eu-
ropéens, ont permis de limiter les
dégats occasionnés a la voie et de
renoncer au procédé classique, empi-
rique et souvent inconsidéré, de l'ac-
croissement de la charge par essieu.

(7) Excluons le célébre train de nuit
a la clientele fidéle qui, aprés d’in-
nombrables arréts, relie les capitales
a la folle moyenne de 50,32 km/h. On
nous dit qu'il n'est pas possible de
le faire partir plus tard et qu’arriver
plus tét a Paris ne servirait a rien.
Pourtant, une arrivée plus hative per-
mettrait la correspondance avec les
trains de 6 h 45, chers a la SNCF.
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Les voies américaines, massacrées par
des charges trop lourdes, en témoi-
gnent suffisamment (8).

Des essieux liés en rotation par
engrenages n'admettent qu’'une roue
dentée intermédiaire entre le pignon
moteur et I'engrenage d’'essieu, ou en-
tre essieux voisins, ce qui explique
le bogie court. Et les conséquences
en sont multiples. Les essieux éant
solidaires, la commande individuelle
ne se justifie plus. Bien au contraire,
on doit recourir au moteur unique, le-
quel se loge avec peine dans le chéas-
sis, souvent carrement au-dessus de
celui-ci, faisant ainsi saillie dans la
caisse et I'encombrant. Si les bogies
sont courts, la caisse est donc lon-
gue.

Cependant, le moteur unique per-
met aisément l'insertion de la «biré-
duction » dans la chaine cinématique.
Boite de transmission a deux rapports
commutables a l'arrét, la biréduction
offre ainsi le choix préalable du rap-
port de transmission, permettant a peu
de frais d'accroitre le champ d’utili-
sation de la locomotive avec des re-
gimes «voyageurs-marchandises » ou
« plaine-montagne ».

Ne confondons pas toutefois mixite
et puissance. La biréduction permet de
bien choisir, pour un moteur de carac-
téristiques données, la plage d'appli-
cation correspondant aux prestations
que l'utilisation demande, mais elle
ne remplacera jamais les chevaux
manquants. Une locomotive trop peu
puissante ne pourra que se trainer
avec un train lourd ou rouler vite avec
un convoi allége.

Le prix a également influence le
choix de bogies monomoteurs. Un
moteur unique, méme double, méme
complété par des engrenages de
grande qualité, pése moins et coute
moins que deux ou trois moteurs clas-
siques. D’abord directement, puis in-
directement par le céablage, les inver-
seurs, la ventilation; on cite généra-
lement des écarts de prix d'environ
20 % (9). De tels avantages, adhe-
rence, mixité, poids et codt limités,
expliquent les succés a I'exportation
que connaissent les constructeurs

francais.
Et pourtant, bien que la concep-
tion du bogie monomoteur soit appli-

quée a toutes les locomotives fran-
caises récentes, électriques ou diesel,
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et malgré le succés qu'une telle con-
ception rencontre souvent a l'étranger
on ne peut pas dire qu'elle s'est im-
posée facilement. Cela pour trois rai-
sons :

1) si la SNCF collabore étroitement
avec les constructeurs francais (et
comment pourrait-il en étre autre-
ment), chaque grand réseau fait de
méme. Il en résulte des principes,
des normes et des habitudes qui
engendrent une sorte d’école et
parfois un nationalisme technico-
economique contraignant dont il
est malaisé de se départir. En d'au-
tres mots, ceux qui peuvent con-
cevoir et construire eux-mémes
leurs |locomotives n’aiment gueére
recourir au modeéle étranger, ce
serait déchoir. De plus, il ne faut
pas oublier que la fabrication sous
licence coute cher et que la stan-
dardisation, la limitation du stock
des pieces de rechange et les pos-
sibilités des ateliers imposent leurs
sujetions. Créer des engins aussi
revolutionnaires que les locomoti-
ves a bogies monomoteurs était
donc, a l'origine, une source de
complications;

2) quant aux réseaux moins eétendus,
qui n‘'ont pas a composer avec une
Industrie nationale et surtout avec
des constructeurs et des bureaux
d’'étude aux tendances monopolisa-
trices et aux idées trop arrétées,

(8) Voulues et concgues légéres, les
locomotives francaises le sont res-
tees. Les BB 8500 ou 17000, les CC
6500 sont toutes lestées. Le lest est
d’'ailleurs peu couteux et ainsi, il res-
te possible de réaliser des variantes
bicourant sans dépasser les impérati-
ves limites de poids fixées par la
vole.

(9) Les constructeurs francais ont |'a-
vantage de disposer de solutions na-
tionales, largement répandues a la
SNCF et donc amorties en ce qui
concerne les études. De plus, ces so-
lutions sont aisément adaptables aux
besoins des marchés extérieurs. Ajou-
tons un appul politique efficace et des
conditions moneétaires favorables. Prix,
délai, financement ou choix technique?
Il est parfois difficile de discerner
I'élément déterminant de la décision,
I'essentiel est d’enlever le marcheé !



ils sont plus libres de leur choix.
C'est pourquoi la Finlande, la Hon-
grie, la Turquie, le Maroc et le
Portugal utilisent des engins mono-
moteurs de conception frangaise.
Ajoutons-y [I'Espagne, qui, apres
'essai de locomotives frangaises,
a construit une importante seérie
d'engins, mais d’origine japonaise.
Bien sdr, on ne peut parler d'eco-
le pour de tels réseaux, parce que
les prix et les modalités de finan-
cement prennent souvent le pas
sur |'option technique. Enfin, les
accords de coopération, les affini-
tés ou influences politiques, le
dumping viennent fausser le choix;
3) I'évolution technique géneéerale a
également joué son role. Si le bo-
gie monomoteur a biréduction ofi-
frait des avantages indiscutables a
sa naissance, il a aussi engendre
des réactions qui ont permis di-
verses améliorations : décel élec-
troniqgue du patinage, antipatinage
par shuntage d’induit, anticabrage
et, surtout, appareillage de puis-
sance ou les thyristors regnent de-

sormais en maitres. En outre, l'ac-
croissement général des puissances
a rendu les locomotives a moteurs
individuels concurrentes, Si pas
égales, des engins a bogies mono-
moteurs.

Enfin, un argument, tres important
du point de vue francais, a influence
les choix. De par sa géometrie (nous
dirions presque sa philosophie), le
bogie court monomoteur exige un
moteur unique, avec un centrage et
une concentration rigoureuse des mas-
ses sur les centres de gravite et de
rotation dans un plan horizontal, donc
selon son axe vertical. S'il est congu
correctement, et nous insistons sur
ce point, le bogie court monomoteur
présente une faible inertie angulaire.
C'est donc un bogie rebelle au lacet
et, par conséequent, confortable pour
la locomotive et la voie. Et Dieu sait
s'il est important de ménager la voie,
surtout aux grandes vitesses. Curieu-
sement donc, le bogie monomoteur
présenté a sa création comme le bo-
gie mixte par excellence, a I|'adhe-

Arrivée du « Tauern-Express » a Ostende, remorqué par la locomotive n° 1806.
Photo R. Mardaga.

Juillet 1977.




rence maximum, cong¢u pour les voies
légéres, est devenu surtout le bogie
des grandes vitesses.

La controverse n’est pas pres de
se clore. On peut faire abstraction de
coefficients d'adhérence sensation-
nels, mais inutilisables en service
courant, on peut négliger la bireduc-
tion (et la SNCF n’en a plus vu la
necessité sur les 335 locomotives BB
de la derniére génération), il demeure
que le bogie double est fondamen-
talement le meilleur pour ses quali-
tes d’inscription en courbe et pour
la repartition des efforts aux rails.
Ceci explique le choix des Suisses
qui passerent des CC aux BBB. Bien
sar, il est d'excellents bogies Bo a
deux moteurs, comme il est de mé-
) | diocres bogies monomoteurs, mais,
; | n quand des puissances trés élevées
Al 7 s'imposent, quand le choix des six
| . essieux est inévitable, les bogies C
Al | - des locomotives francaises présentent

| I | des références inégalées. Ce sont les
| | seuls bogies triples, avec ceux des
;:; | | CC 6500, a courir quotidiennement a
A . e 200 km/h sur de longs parcours et
: | en service regulier. Au moment de
- leur construction, les CC 40100, parmi
toutes les locomotives, donnaient le
| i meilleur rapport des efforts transver-
| b " saux rapportes a la charge par es-
| { . | sieu.
ﬁﬂl E i I | Tel était donc I'état de la technique

Rl | en 1971, quand les CC belges furent
| . — commandées. Depuis, les CoCo série
(. ) E 666 des FS, série 103 de la DB et
serie 20 de la SNCB ont vu le jour.
Mais I'évolution technique et écono-
mique permet d'affirmer qu'une BB ou
une BoBo puissante, rapide et mixte
a encore de beaux jours devant elle.

3216
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Dessin de P. Dambly, d'aprés doc. Alsthom.

14 340
20 B840
21120
22 080

DESCRIPTION

Nous nous bornerons a examiner
quelques particularités des CC de la
serie 18 et les deétails qui les distin-
guent des solutions familieres au ré-
seau belge.

Ces locomotives constituent en fait
la quatrieme version de ce type d’en-
gin, dont voici I'évolution :

a) les CC 40101 a 40104, livrées deés
mai 1964, se caractérisaient par
deux moteurs doubles TDQ 657,
isolés classe H, fournissant cha-

Vue en élévation de la locomotive série 18.
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Vue de la face avant. La

largeur de caisse des
40100 et des 18 a été reé-
duite de maniére a res-
pecier tous les gabarits
des réseaux europeéens
pouvant eventuellement
leur donner passage, meé-

me les plus exigus, a

'exception des British
Railways.

Document Alsthom.

cun une puissance continue de
2 500 ch sous 1,5 kV, soit 5000 ch
en tout. Le transformateur était re-
froidi au gaz (10) et la caisse re-
posait sur les bogies par des biel-
les mobiles montées sur des rotu-
les en acier. Une bireduction
permettait un changement de re-
gime a l'arrét par crabotage; le
régime PV (160 km/h) correspon-
dait au service courant alors que
la réduction GV (240 km/h) devait
servir aux essais a grande vitesse.
En effet, a cette époque, la SNCF
procédait a des recherches systée-
matiques aux vitesses de 200 a 250
km/h, qui devaient aboutir, lors du
service d'été 1967, aux premiers
trains tracés a 200 km/h en service
régulier. Et les CC 40101 a 40104
ont participé a ces mises au point.
Rappelons les essais d'octobre
1965, ou la 40103 atteignit 232
km/h entre Vierzon et Les Aubrais
sous la caténaire 1500 V continu,
et ceux de juin 1964, ou, alimen-

tée en monophasé, la 40101 roula
a 222 km/h entre Saint-Quentin et
Creil, les sinuosités de la ligne in-
terdisant une vitesse supérieure. A
cette occasion, des pointes de
pres de 9000 ch aux moteurs fu-
rent enregistrées;

b) en 1965, grace aux progrés de la
technique, Alsthom construisait
deux moteurs TDQ 662, identiques
aux précédents, mais a peine plus
lourds, afin de tester les nouveaux
isolants a fil eémail ML. Avec une
limite d'échauffement de 180°, les
nouveaux moteurs admettaient 800
A au lieu de 600 au regime con-
tinu. lls furent montés dans la
40104 dont la puissance passa ain-
si a 6100 ch. Mais l'engin fut

(10) Des 1968, le refroidissement au
gaz (hexafluorure de soufre) du trans-
formateur des 40101 a 40104 a ete
remplacé par un refroidissement par
huile.
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déséquilibré, I'appareillage et le
transformateur n'ayant pas éete ren-
forces;

c) vers la fin de 1966, la SNCF com-
manda les 40105 a 40110 en pre-
vision des électrifications belges
qui permettraient d’atteindre Liege
en 1970. Ces six locomotives
conserverent le moteur TDQ 662
des précédentes, mais le trans-
formateur refroidi au gaz, difficile-
ment maintenu étanche, fut rempla-
cé par un transformateur de me-
mes dimensions, mais a bain
d'huile (10). Ce diélectrique clas-
siqgue permit un meilleur refroidis-
sement et facilita ['absorption du
surcroit de puissance. On rempla-
ca les bielles pendulaires de la
suspension secondaire par des
« sandwichs » caoutchouc-acier. En
outre, la biréduction fut supprimee,
le temps des essais a grande Vi-
tesse étant révolu. La vitesse uni-
que fut fixée a 180 km/h, mais il
reste possible d'échanger un arbre
du réducteur en atelier afin de
porter cette vitesse a 220 km/h.
C'est de cette troisieme version
que dérivent les six CC belges de
la série 18.

PARTIE MECANIQUE

La caisse a été construite par La
Brugeoise et Nivelles dans ses ate-
liers de Nivelles, ou s’est également
fait le montage final (11). On assurait
ainsi une part de travail a l'industrie
nationale et les services techniques
de la SNCB pouvaient plus aisement
se familiariser avec les nouveaux en-
gins. Cette caisse est essentiellement
en acier Cor-Ten. Le chassis, large-
ment évidé, permet le passage des
moteurs de transmission et, pour ga-
gner du poids, l'ossature de la caisse
et le revétement travaillant contribuent
a la rigidité de l'ensemble. L'assem-
blage se fit intégralement par soudure
électrique, avec, bien entendu, les
goussets, les faux-brancards au droit
des suspensions, les raidisseurs...
L'ensemble donne une construction
monocoque rigide, bien qu’'il faille de-
plorer quelques affaissements.

Les cabines sont concues pour la
conduite en position assise. On re-
marquera le caisson frontal n'assurant
qu'une protection limitée et [l'inclinai-
son des glaces frontales vers |'avant
(de 25° sur la verticale). L'aero-

dynamisme est bafoué, mais les con-
ducteurs apprécient |'absence d'e-
blouissement et de reflets sur le pare-
brise. L’'effet esthétique est incontes-
table. Le mariage de l'acier inoxyda-
ble et du rouge TEE fut une reussite
qui contribua a la celébrite des 40100
dés leur naissance, tandis que le des-
sin particulier des extrémites leur va-
lut le surnom de « juke-box ». De son
coté, la SNCB a préféré le bleu som-
bre des rames réversibles Benelux
(12).

Les bogies sont donc les fameux
bogies monomoteurs a trois essieux,
allégés au maximum, dont nous avons
parlé précédemment. Les roues mono-
bloc de 1100 mm et I'empattement de
3216 mm (2 x 1608) sont des mini-
ma rapportés a la charge par essieu.
Les bogies forment un ensemble sou-
dé avec deux longerons extérieurs et
quatre traverses, dont deux d’extrémi-
té, le tout en téle de 8 mm. Au centre,
dans |'axe longitudinal, se trouve le
bati de la transmission liant les es-
sieux entre eux, bati qui contribue
efficacement a la rigidité du bogie.

La suspension primaire est du type
Alsthom classique : les boites équi-
pées de roulements a rouleaux coni-
ques ISNR sont guidées par des biel-
lettes articulées sur silentblocs et en-
cadrées par les ressorts heélicoidaux.
La SNCB a préféré des amortisseurs
hydrauliques a des amortisseurs me-
caniques a frottement.

La suspension secondaire est une
innovation en Belgique : la caisse re-
pose sur le chassis du bogie par l'in-
termédiaire de quatre ensembles for-
més de blocs de caoutchouc empilés,
alternant avec des plaques d’'acier

(11) La Brugeoise et Nivelles a cons-
truit a cette occasion une septieme
caisse, destinée a la nouvelle 40106
qui remplace la locomotive gravement
accidentée a Lembeek, le 27 octobre
1969, par suite d'une collision avec
un camion.

(12) Cette couleur sera cependant
remplacée par le bleu acier habituel
des engins polycourant belges. En ou-
tre, afin d'améliorer la visibilité, la
caisse sera repeinte dans la nouvelie
couleur jaune adoptée par la SNCB,
a I'exception du toit et des garnitures
« inox » des faces laterales.
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auxquelles ils sont collés. Ces sand-
wichs, inclinés vers l'intérieur de la
caisse, assurent d'abord l|la suspen-
sion secondaire par leur travail en
compression, mais avec une élasticite
limitée. Ensuite, sollicites en cisall-
lement transversal, ils provoquent le
rappel latéral de la caisse et le rappel
en rotation par une action combinée
en cisaillement et en torsion.

Partout dans |le monde, on recher-
che une suspension secondaire tres
souple, notamment par I'emplol de
ressorts Flexicoil d'origine ameéricaine.
La thése francaise soutient que la
suspension secondaire est superflue
dans son sens habituel, mais elle sou-
ligne l|la nécessité de dispositifs de
rappel efficaces avec des bogies evo-
luant librement sous la caisse. Avec
les sandwichs de caoutchouc, les
fonctions de rappel sont aisées a de-
terminer, invariables (bien plus qu'avec
des ressorts), et ne necessitent aucun
entretien. De plus, les couches de
caoutchouc s'opposent a la transmis-
sion des vibrations et contribuent ainsi
efficacement a l'insonorisation de la
caisse.

Le freinage fait appel aux blocs-frein
Westinghouse du type Cobra P 60, qui
reunissent en un ensemble compact
le cylindre, la timonerie, le rattrapage
d'usure et deux semelles de matiere
composite. Chaque roue n’est freinéee
que sur un seul cote, ce qui rend la
locomotive pietre «freineuse »; les
petites roues monobloc sont déja suf-
fisamment sollicitées en traction pour
qu'on leur évite un freinage puissant,
aussi est-ce la rame remorquée qui
effectue l'essentiel des efforts retar-
dateurs. En outre, un frein rhéostati-

que de 800 kV maximum entre en jeu.
mais son action est limitée parce qu’il
sert essentiellement aux ralentisse-
ments aux vitesses eéleveées.

Le bloc réducteur est monté sur le
bogie, accole au moteur, celui-ci etant
décalé de 180 mm pour garantir I'équi-
librage de l'ensemble. La biréduction
par crabotage des premiers engins a
donc été abandonnée. Une vitesse
unigue de 180 km/h a été prévue,
mais, grace au montage en atelier
d'un arbre primaire difféerent, on pour-
rait rouler a 220 km/h avec des char-
ges sans doute limitées a 400 tonnes.

Le couple moteur est transmis aux
essieux par la transmission Alsthom
a anneaux dansants et biellettes sur
silentblocs. Un court arbre creux cen-
tral a paliers lisses permet |'attaque
sur deux plateaux calés sur l'essieu;
il na donc pas fallu échancrer le
voile des roues. Quant aux engrena-
ges, ils sont lubrifies par deux pom-
pes placées en parallele, dont une
suffit normalement en service. Ce per-
fectionnement a également été appor-
té aux locomotives SNCF qui n’'étaient
munies que d'une lubrification par
barbotage.

Enfin, l'effort de traction est trans-
mis entre les bogies et la caisse
par des barres de traction horizontales
placées légérement au-dessus du plan
des essieux. Ce systéme, dénomme
« traction basse », contrecarre le ca-
lage du bogie. Un bogie C est par
lui-méme rebelle au patinage, et ce
ne sont pas les coefficients d’adhe-
rence mis en jeu sur ces engins qui
peuvent susciter des craintes : 20 ton-
nes d'effort pour 1143 tonnes de
poids, soit a peine 17,5 %!

Vue du bogie en place sous la caisse. On remarquera le patin du dispositif

Indusi qui peut commander l'arrét d’urgence sur les lignes de la DB.
Photo R. Mardaga.




1K

| b

L] . '!.a
b-'-‘

"Eﬂ" F
<

AT

1
=

1)
\

=]
/i

Vue longitudinale du bogie C.

Document Alsthom.

PARTIE ELECTRIQUE

Les moteurs

Deux choses sautent aux yeux:
d'une part, ces locomotives ont ete
voulues, concues et construites pour
des trains a grande vitesse sur des
lignes faciles; d'autre part, leur con-
ception remonte a 1961. Bien sdar, les
options techniques seraient actuelle-
ment différentes, mais, a I'époque.
pour des considérations de prix et de
délai, il fallait partir de ce qui exis-
tait, comme nous l'avons expose pius
haut.

Au départ, on souhaitait un engin
susceptible de donner sa pleine puis-
sance sans distinction sous quatre
courants : les monophasés 25 KV
50 Hz et 15 kV 16 2/3 Hz, les continus
15 kV et 3 kV. Or, la technologie de
'époque offrait peu de choix. Sous
le 3000 V continu de la SNCB, il faut
au moins deux moteurs en série, mais
comme deux couplages sont souhaita-
bles et qu’il faut pouvoir mettre un
moteur ou une paire hors tension,
quatre moteurs sont donc indispensa-
bles. Avec les couplages seéerie et
série-paralléle sous 3000 V, série-pa-
ralléle et paralléele sous 1500 V, le
probléme de la dualité des courants
continus est résolu. Pour le monopha-
sé, il est alors aisé d’épouser la so-
lution précédente en choisissant un
courant redressé de tension convena-
ble au secondaire du transformateur;

le 1500 V est alors préférable pour
les redresseurs. C’est d’'ailleurs un
raisonnement identique qui avait con-
duit a la conception des BoBo belges
des séries 15 et 16, mais avec des
moteurs individuels pour chacun des
quatre essieux.

La difficulté était que les bogies C
ne permettent qu'un moteur central.
Monter deux moteurs cote a cote etait
possible, mais a condition de créer
un moment d’inertie tel que tout es-
poir de vitesse et de stabilité eut ete
exclu. Le moteur double offrit une
solution : deux moteurs élémentaires
dans une carcasse commune, deux in-
duits placés face a face sur un méme
arbre, les collecteurs au centre pour
faciliter la ventilation.

Le moteur TDQ 662 (traction dou-
ble quadricourant) est entierement iso-
|é classe H, mais le fil ML a fait pla-
ce au mica, au Nomex et au Kapton-
Teflon. Chaque inducteur d'un demi-
moteur comporte six pdles principaux
et six pobles auxiliaires. La compensa-
tion est inutile du fait de la faible
longueur du fer: 210 mm. Les deux
induits sont donc montés sur le méme
arbre, les collecteurs au centre, mais
'arbre est constitué de quatre éle-
ments assemblés par boulons. Les
éléments centraux sont creux et de
grand diamétre, donnant un maximum
de rigidité pour un poids reéduit. La
carcasse et les pdles sont de cons-
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truction feuilletée, ce qui donne dans
les pdles auxiliaires un flux non amor-
ti, suivant exactement |'ondulation du
courant redressé. Quant au flux uni-
forme requis par les pdles principaux,
Il peut étre obtenu par un shuntage
ohmique permanent de |'ordre de
12 %b. Ces particularités sont impo-
sees par le courant redressé issu du
monophaseé, mais sont superflues avec
une alimentation en courant continu
pur. On notera cependant que la tech-
nique recente des hacheurs de cou-
rant impose désormais la généralisa-
tion de la construction feuilletée, le
courant pulse issu d'un hacheur etant
tres proche du courant redresseé.

Du fait de ce shuntage permanent
de 12 %o, la notion de « plein champ »
fait donc forcement place a un champ
maximum de 88 “. A ce régime, et
sous 1500 V aux bornes de chaque
moteur elementaire, les TDQ 662 don-
nent sur l'arbre une puissance conti-
nue de 2160 kW (2 x 765 A) et une
puissance unihoraire de 2210 kW (2
x 785 A), ce qui correspond pour la
locomotive a une puissance aux mo-
teurs de 4320 ou 4420 kW, soit 5875
ou 6011 ch. Compte tenu du rapport

de transmission utilise, ces puissan-
ces sont deéfinies a une vitesse éle-
vée : 129 ou 128 km/h respectivement,
avec un effort aux jantes correspon-
dant de 12 ou de 12,5 tonnes.

Toujours en regime continu, au 3e
cran de shuntage, soit 49 9% du
champ, la puissance se maintient a
2160 kW, correspondant alors a un
effort de 8,8 tonnes a 177 km/h. Le
4e cran de shuntage, champ réduit
a 45 °/o, dépasse le régime continu.
Il est naturellement précieux aux reé-
gimes transitoires durant les acceéleée-
rations finales et les reprises en Vvi-
tesse. Au demarrage, on tolere 1050
A par demi-moteur, ce qui correspond
a un effort total de 18 tonnes. On
peut méme admettre 1150 A pendant
30 secondes afin d'obtenir un eilort
au décollage de 20 tonnes au coupla-
ge serie sous 3000 V.

Nécessairement isolé pour 3000 V,
le moteur TDQ 662 pese environ 7,8
tonnes sans le pignon. |l n'est pas
lourd (6,6 kg/ch), mais il manque de
souplesse, ayant eété concu pour des
trains tracés a 120/160 km/h sur des
lignes faciles. Le rapport entre la vi-

Vue d’'un bogie C montrant le moteur et le réducteur, au centre, ainsi que l'ac-

couplement entre moteur et réducteur, a droite.
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Chaine cinématique dans la transmission du bogie C, a partir du réducteur.

Document Alsthom.

tesse plein champ et la vitesse maxi-
mum (129:180 km/h) n’est a peine que
de 1:1,4 alors que la SNCB est habi-
tuée a un. coefficient de souplesse
atteignant 1:1,75 sur les engins de la
série 16 et méme voisin de 1:2 sur
ses engins mixtes.

On a parfois critiqué le choix d'une
vitesse limite de 180 km/h alors que
les lignes a parcourir n'autorisent que
160 km/h. Il ne s’agit cependant pas
d'un luxe obtenu au détriment de l'ef-
fort aux basses vitesses. Si l'on ne
s'est plus contenté des 160 km/h des
premiéres CC 40101 a 40104, a l'ef-
fort au démarrage pourtant supérieur, il
faut y voir deux raisons :

— tout d’'abord, on pouvait esperer
un prochain relévement du plafond
des vitesses, prévoyant ainsi sage-
ment l'avenir. Or, rien n'a encore
été fait en ce sens;

— mais surtout, l'expérience a deé-
montré que pour monter aisement
a 160 km/h, il est souhaitable de
disposer d'une réduction qui per-
met une limite supérieure de 10 %o.
En effet, I'accélération dans le haut
d'une gamme est malaisée et un
moteur couplé en série ne peut
toujours admettre l'intensité theo-
rique qu’'on lui attribue sous un
champ réducteur minimum. |l vaut
donc mieux perdre un peu des per-
formances entre le démarrage et
environ 100 km/h afin de gagner
en nervosité au-dela, dans les re-
gimes de route.

L’appareillage

C'est surtout dans l'appareillage de
puissance que l'on retrouve les con-
ceptions « anciennes ». Pour le déemar-
rage sous courant continu, une seule
solution était naguéere possible: des
résistances que l'on élimine successi-
vement, donc un rhéostat a grand
nombre de crans. Et pour rouler sous
courant monophasé: un transforma-
teur et des redresseurs.

Un seul choix se présentait: soit
prevoir, sous courant alternatif, un ap-
pareillage indépendant reglant directe-
ment la tension, soit débiter une ten-
sion constante et utiliser le rhéostat
que le courant continu rendait néces-
saire. En France comme en Belgique,
on opta pour le rhéostat, solution
moins compléte, mais plus legere el
plus simple. Sur les CC francgaises,
ce choix s'imposait d'autant plus que
les résistances étaient indispensables
au freinage rheéostatique.

Les CC 40100 possedent un bloc
rhéostat avec des contacteurs com-
mandés par arbres a cames et servo-
moteurs électriques JH, technique fa-
miliere et méme unifiée par la SNCB.
Malheureusement, le bloc JH des qua-
tre premiéres locomotives francgaises,
déja calculé au plus juste, était de-
venu insuffisant avec les moteurs TDQ
662. L'insistance de la SNCB a permis
d'y apporter quelques ameéliorations.

Ce bloc JH ressemble a ceux des
autres locomotives : un arbre a cames
JH 1 comportant 41 contacteurs et
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49 positions, 22 crans en couplage
serie, transition par la meéthode du
pont, 20 crans en couplage parallele.
Cet arbre a cames commande égale-
ment l'inverseur par recul sur les po-
sitions —2 et —3 (15 et 26 contac-
teurs). L'arbre JH 2 assure les cou-
plages correspondant aux courants
continus 1,5 kV et 3 kV et au courant
monophasé ondulé. |l donne égale-
ment les crans de shuntage dans cha-
que couplage, respectivement avec les
crans 0 a 4 (3 kV), 8 a 12 (1,5 kV) et
16 a 20 (15 et 25 kV). Les positions
—1 a —6 assurent le couplage en frei-
nage rhéostatique, qui est combiné
avec le freinage pneumatique (les
crans 4 a 19 du JH 1 servant a la ré-
gulation du freinage sur résistances).

Le bloc d’'appareillage des CC bel-
ges differe peu de celui des séries
précedentes : on y a ajouté un cran,
percé des parois, ajouré des portes
et simplifié le lanterneau. Tout en con-
servaht les six ventilateurs de souf-
flage des resistances, on a monte des
moteuyrs plus puissants, les ACEC VR
13 A, déja utilisés sur les engins des
series 15, 16 et 26. On a donc com-
battu les pertes de charge, les tour-
billons, et on a augmenté le débit.
Avec cette ventilation améliorée, on
esperait éviter les points chauds de
900° et les demarrages peénibles.

On a aussi agrandi le transforma-
teur a bain d’huile. || donne ainsi une
puissance totale de 5900 kVA, dont
5250 kVA pour la traction (au lieu de
4500 kVA sur les locomotives fran-
caises), avec un enroulement secon-
daire a deux prises (15 et 25 kV)
qui deébite 2500 A sous 2100 V a
vide. L'enroulement pour le chauffage
fournit 650 kVA, bien qu'on puisse
monter a 880 kVA avec une tempéra-
ture ambiante de —10°. Cet enrou-
lement a été muni d’'une self pour por-
ter sa tension de court-circuit a 15 %..
Enfin, le groupe redresseur unique
comporte 288 diodes au silicium mon-

tées en pont de Graetz; le régime
continu est de 2500 A.
Les auxiliaires

Une fois en marche, le comparti-

ment d'appareillage d'une locomotive
devient une boite a courants d’air.
Sur une locomotive puissante, en peut
méme parler de mini-ouragans. Les
techniques actuelles, avec les moteurs
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autoventilés, permettraient bien des
ameliorations, mais elles faisaient de-
faut en 1961.

Une locomotive quadricourant cumu-
le les auxiliaires, dont la description
dépasserait le cadre limité de notre
expose. Nous nous bornerons a leur
enumeration (le lecteur conclura vite) :
— deux groupes de ventilation des

moteurs de traction, donnant cha-

cun 5m3/sec avec un moteur de

26 kW sous 1500 V:

— un groupe moto-compresseur de
1900 I/min a 9 bars, actionné par
un moteur de 13,4 kW sous 1500 V;

— un groupe de ventilation du réfri-
gérant d’huile du transformateur, dé-
bitant 5 m3/sec et entrainé par
un moteur de 6,5 kW sous 140 V;

— les deux selfs de lissage sont re-
froidies par un ventilateur qui se
charge aussi du transformateur au-
xiliaire et de la self de chauffage :
1,35 m3/sec avec un moteur de
43 kW sous 140 V;

— un groupe de ventilation du grou-
pe redresseur, débitant 3 m3/sec
et md par un moteur de 3,1 kW
sous 140 V;

— deux groupes moto-pompes a hui-
le du transformateur principal :
17 |/sec par pompe avec des mo-
teurs de 1,85 kW sous 140 V;

— les six ventilateurs du rhéostat:
18 a 20 m/3 sec au total.

Et, bien entendu, les contacteurs
electropneumatiques ou électromagneé-
tiques de ces auxiliaires, du chauffage
du train, du chauffage des cabines
et du chauffe-plat... Et le commutia-
teur monophasé-continu pour sélec-
tionner ['alimentation de [|'ensemble
rheostat-moteurs. Et le commutateur
1,5/3 kV pour alimenter les auxiliaires
a partir de la ligne ou depuis le grou-
pe transfo-redresseur, commutateur
qui permet egalement d'insérer les ré-
sistances additionnelles pendant la
marche sous 3000 V.

Et tous les relais d’'accélération et
de décélération, les relais différentiels
qui protégent les circuits HT auxi-
liaires et principaux, le relais de sur-
charge du chauffage du train, les re-
lais de surcharge en traction et en
freinage, le relais d'amorcage du frei-
nage rhéostatique, le relais qui decele
le défaut de retour du courant, les
relais difféerentiels entre moteurs éle-
mentaires de traction et tous les re-
lais d’'asservissement.
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Pupitre de commande de type fonctionnel. Le volant du manipulateur entoure
la planche destinée a recevoir les livrets de marche. Photo SNCB.
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Ajoutons-y les disjoncteurs de pro-
tection générale : I'un pour le mono-
phasé sur la toiture et l‘autre pour
le continu accolé au bloc JH. Plus
le dispositif de palpage, qui verifie
si le couplage établi correspond au
courant de la caténaire qu'on vient
d’aborder en passant une frontiere
et qui empéche de fermer le disjonc-
teur en cas d'erreur. Et les trois pan-
tographes Faiveley: SNCF, DB et
SNCB/NS. Enfin, I'équipement des ca-
bines de conduite.

LES CABINES DE CONDUITE

On peut s'épargner une nouvelle
énumération. En effet, les mémes éle-
ments se retrouvent fatalement tou-
jours dans une cabine de conduite:
un manipulateur et une commande
d'inverseur, le frein, l'indicateur de
vitesse, les manomeétres, voltmetre et
ampeéremeétres, les multiples interrup-
teurs et les lampes témoins. En oOu-
tre, on y trouve quelques astuces que

nos conducteurs connaissent depuis
longtemps grace aux locomotives des
series 15 et 16.

Mais I'élément le plus important de
la conduite est sans aucun doute le
conducteur, aussi convient-il d'exami-
ner son rdle. Sa tache n’est pas ai-
sée. Pour la lui faciliter, chaque re-
seau étudie soigneusemernt |'aména-
gement des cabines de conduite et
les perfectionne selon les lois de l'er-
gonomie. Puisque le temps n’'est plus
aux équipes titulaires ni aux machi-
nes qui possédaient leurs particulari-
tés, on a unifié les postes de con-
duite afin que le conducteur monuint
sur une locomotive banalisée ne se
sente pas dépaysé (méme si cCette
standardisation s'oppose parfois a
I’évolution).

Malheureusement, en dépit de nom-
breux points communs, le tableau de
conduite unifié¢ de la SNCF differe de
celui de la SNCB. Bien sdr, on s'est
efforcé d'éliminer quelques divergen-

27



ces, mais, sous peine de reconstruire
tout le tableau, il a bien fallu se li-
miter. Ainsi, par exemple, le manipu-
lateur des locomotives de la serie 18,
avec son grand volant, differe sensi-
blement de celui des autres engins
de la SNCB.

Il est relativement facile, toutes pro-
portions gardées, de faire démarrer
un train et de le faire rouler. En re-
vanche, le freinage est un art diffi-
cile: ralentir a 120 a l'entrée d'une
courbe sans tomber a 115 ou arréter
un convoi au demi-metre pres de-
mande du doigté et résulte d'une lon-
gue expeéerience, du fait qu'il n'est pas
deux trains identiques. C'est pour-
quoi, au lieu du frein électropneuma-
tique de Westinghouse (dit « presse-
bouton »), familier aux conducteurs de
la SNCF, on a préféré les robinets
Oerlikon FV4 et FD1 que nos con-
ducteurs manient avec virtuosite.

L'indicateur de vitesse Teloc, son
sifflet et le bouton de pointage ont
été conservés, ainsi que le dispositif
Siemens-Indusi qui peut commander
I'arrét d'urgence sur les lignes alle-
mandes, tout comme sur les locomo-
tives de la série 16. Quant au siege
du conducteur, il est de conception
belge et ne vaut guere mieux que
le modele francais...

Le systéeme de veille était a l'ori-
gine la VACMA francaise, mais il fut
remplace par le dispositif habituel de
la SNCB, en l'occurence, une pédale
qu’'il faut maintenir en position d'équi-
libre et enfoncer toutes les 60 se-
condes. C'est un systeme eprouve,
mais les conducteurs auraient preéfére
le maintien de la VACMA francaise,
laquelle permet aussi de conduire de-
bout, donc de changer de position.
Il suffirait alors de serrer le «cer-
clo» qui double le volant du mani-
pulateur. |l semble normal, en effet,
que le conducteur éprouve le besoin
de se lever au cours d'un long trajet.
Cependant, la conduite d'une 18 en
position debout parait bien incommo-
de, a moins d'étre de petite taille.

Tout compte fait, bien que leur con-
ception ne permette pas une aeération
suffisante pendant la marche, ce sont
de bonnes cabines de conduite, étan-
ches, confortables et relativement bien
Insonorisees, meme si le progres nous
a depuis habitués a mieux.
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La conduite

Des les debuts de la traction élec-
trique sur son réseau, en 1935, la
SNCB a geneéralise les appareillages
de traction a servomoteur et notam-
ment le JH, qui équipe la quasi tota-
lite du parc. N'étant pas bridée par
la tradition ou les habitudes des con-
ducteurs, bien au contraire, elle uti-
lise exclusivement le démarrage au-
tomatique. Sur ce point, aucun re-
seau ne peut lui étre comparé (13).
Neanmoins, sur les engins de la sé-
rie 18, la SNCB a renoncé a la con-
duite a vitesse imposée, expeérimen-
tee quelque temps sur les 40100 fran-
caises, puis abandonnée. Il ne s’agit
cependant ni d'un paradoxe, ni d'un
pas en arriere.

En effet, en courant continu et avec
un rheostat de démarrage, il est
avantageux de passer les crans aussi
promptement que possible, compte
tenu de l'etat de la voie et des ris-
ques de patinage, aussi bien pour
economiser l'énergie transformée en
chaleur que pour meénager le rheos-
tat. Les relais du déemarrage automa-
tique réagiront toujours mieux que le
plus chevronné des conducteurs et
permettront donc d’arriver a fond de
couplage en un minimum de temps.
A ce moment, le conducteur est libre
de choisir le couplage et le cran éco-
nomique a champ réduit (cran de
shuntage) qui correspond le mieux
aux performances requises.

La conduite a vitesse imposée réa-
lise les mémes performances et meé-
me mieux. Non seulement elle démar-
re, passe les crans et arrive a fond
de couplage sans intervention du con-
ducteur, mais elle passe ensuite les
couplages et les crans économiques
jusqu’a atteindre la vitesse limite qu'on
lui a imposee. Elle s'y maintient alors
obstinément, augmentant ou diminuant
I'effort, et toujours sans que le con-
ducteur intervienne. Malheureusement,

(13) Font exception les BB de la se-
rie 29 (ex-type 101), a commande ma-
nuelle et contacteurs electropneuma-
tiques. Cette série est en voie d'amor-
tissement. Rendons hommage au tra-
vail qu'elles accomplirent et souhai-
tons que l'une d’elles soit conservée
dans son état d'origine pour les temps
meilleurs ou la Belgique aura enfin
son musee des Transports.



elle ne connait pas les caprices de
la ligne et n'est qu'un robot incapa-
ble de prevoir.

Parfaite pour démarrer, accelerer,
grimper une rampe, la conduite a vi-
tesse imposée travaille trop bien des
qu'elle se trouve quasiment en palier,
ce qui est finalement le propre de
toute ligne. Elle accélere et freine
alors continuellement pour maintenir
sans discernement la vitesse affichee.
Ainsi, elle fatigue inutilement 'appa-
reillage, les servomoteurs et les con-
tacteurs. La SNCB n'a pas voulu d'un
tel robot zélé et a préférée I'homme
qui, parce qu’'il connait bien sa ligne,
laisse évoluer sa machine. A cran
constant, il la laisse ralentir legere-
ment sur une rampe, sachant que la
pente proche lui donnera |'élan com-
pensateur.

Une expérience inopinee donna rai-
son a ce choix. En 1973, on décida
que le train hebdomadaire de haute
saison « Freccia del Sole» franchi-
rait les 743 km de Bruxelles a Spiez
sans relais de locomotive, afin de ga-
gner du temps aux gares d'échange
(Luxembourg et Bale). La locomotive
désignée, une BB de ia serie 16, ne
dépassa pas le pied des Alpes parce
que son rhéostat n'avait pas étée con-
cu pour grimper les rampes du
Loetschberg. En effet, sur les lignes
du plateau suisse, truffées de points
singuliers et aux conditions chan-
geantes, les conducteurs des CFF
doivent profiter des moindres oppor-
tunités et adapter sans cesse les con-
ditions de traction. Sur leurs machines
monophasées, ils jouent d’ailleurs
constamment avec les crans de mar-
che, attitude sans importance puisque
tous les crans y sont économiques et
que les intensités a maitriser sont fai-
bles avec un graduateur a haute ten-
sion. Si bien que les conducteurs
suisses conduisirent la BB belge com-
me une Re 4/4, en jouant sans cesse
du manipulateur... tout comme l'aurait
fait une conduite a vitesse imposee.
Le résultat fut qu’'au retour a Bruxelles,
I'appareillage de traction présentait
des signes de fatigue.

La SNCB ne dénigre pas la con-
duite a vitesse imposée, mais estime
qu'en fonction des equipements ac-
tuels, elle n'est valable que liée a
un dispositif de conduite a vitesse
economique, donc a parcours pro-

grammeés. Malheureusement, le colt de
tels équipements serait tres éleve,
d'autant plus que la complexité des
services a assurer sur notre réseau
suppose un trées grand nombre de
programmes. La conduite program-
meée n’'est donc actuellement conce-
vable que pour des reéseaux simples,
tels les métros, ou sur des lignes iso-
lées aux services trés schématises,
telles les lignes TGV. En revanche,
avec un appareillage entierement sta-
tiqgue et des crans infinis et economi-
ques, la conduite a vitesse imposee
est la seule possible, avec, bien en-
tendu, la régulation d’intensité, donc
de l'effort.

Ajoutons que, pour des raisons de
securité, la conduite a vitesse Impo-
sée devra se generaliser dans l'ave-
nir. Les systémes de signalisation de-
vront alors s'adapter, notamment en
rendant possible |'action directe sur
les convois pour commander larrét,
mais aussi le ralentissement. Un tel
systtme de signalisation impérative
doit cependant trouver sa contrepartie
sur les engins moteurs, si bien que
la conduite a vitesse imposee semble
la base méme de la traction future.

CONCLUSIONS

Le besoin essentiel était de dis-
poser rapidement de quelques loco-
motives puissantes pour etoffer les
services entre Bruxelles, Liege et Pa-
ris. Les six engins de la serie 18 ont
parfaitement réepondu a ce besoin et
aucun probleme de roulement ne se
présente actuellement. Bien plus, avec
trois liaisons quotidiennes supplemen-
taires, les relations entre les deux
capitales ont atteint une importance
satisfaisante qui ne demandera plus
que de légéres retouches, a moins de
décider d'un grand bond en avant.
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D’autre part, I'accroissement du parc
des engins polycourant a profité aux
relations vers Amsterdam et, surtout,
vers Cologne. En effet, des relais de
locomotives a Aix-la-Chapelle sont évi-
tes et, sur nos lignes encore limi-
tées a 140 km/h, on dispose de plus
d'engins capables de rouler enfin a
cette vitesse entre Ans et Ostende.
Les temps de parcours n'‘ont pu étre
reduits sensiblement, mais, grace aux
4000 ou 6000 ch, les trains ont trou-
vé un «tonus » que ne pouvaient leur
donner les engins mixtes, en dépit
de leurs qualités. La vitesse y a donc
peu gagne, mais la regularité s’en res-
sent favorablement.

Bien sdr, les locomotives de la seé-
rie 18 sont parfois handicapées par
leur vitesse de définition élevée et
par un effort de démarrage limite.
En quittant Aix-la-Chapelle vers Wel-
kenraedt ou Liege vers Ans, elles
n'acceptent pas une tonne de plus
que les locomotives de la série 16,
pourtant un tiers moins puissantes.
Toutefois, des que la vitesse atteint
prées de 100 km/h, elles accélérent
remarquablement, quelle que soit la
charge. Si bien qu’elles correspon-
dent tout simplement a ce qu'on at-
tendait d’elles.

Aprés la période d’instruction habi-
tuelle (14), les conducteurs de la
SNCB s’adaptérent rapidement a leurs
nouveaux engins et les apprécierent.

En effet, ceux-ci contribuérent gran-
dement a rattraper les minutes de
retard, au benefice des primes. Tou-
tefois, la fiabilité des débuts ne fut
guere extraordinaire, bien que la ma-
chine ne procedat pas d'une concep-
tion nouvelle.

Pour les gens de |'entretien, ce fut
different. Ces engins étaient certes
traditionnels, éprouvés et mis au point.
Il n'en fallut pas moins se familiari-
ser avec une execution différente de
chaque organe, puisque les standards
belges et francais ne coincidaient pas.
D'autre part, ces six locomotives né-
cessitent a elles seules un important
stock de pieces de rechange; c'esl
la un aspect negatif du choix.

Nous signalerons encore que les
locomotives ont etée affectéees a Kin-
kempois (prées de Liege) parce que
ce dépot est le seul equipe pour
lever suffisamment haut leur caisse
et dégager ainsi la pyramide que
constitue un bogie monomoteur de
cette importance. Enfin, ce seront
sans doute les derniers bogies mo-
nomoteurs qu’utilisera la SNCB.

(14) Signalons qu'un grand nombre de
conducteurs belges s’étaient accoutu-
meés a la conduite des nouvelles lo-
comotives des avant leur sortie d'usi-
ne... sur les 40100 de la SNCF, entre
Bruxelles et Aulnoye notamment.

Locomotive n° 1803 a Ostende et, en page suivante, au dépét de Kinkempois
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Photos R. Mardaga et SNCB.
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Ci-dessus : autorail a vapeur type 500 (1930). Ci-dessous : autorails diesel-
meécaniques des types 600 (1930) et 601 (1933).

Clichés Rail & Traction.




les autorails
e la SNGB

par J. HEROUFOSSE

BREF RAPPEL HISTORIQUE

On considére généralement que les
locomotives-fourgons et les voitures a
vapeur « systeme Belpaire » furent, a
la fin du siecle dernier, les premiers
autorails a circuler en Belgique. Néan-
moins, nous prendrons pour point de
départ de cette étude les engins con-
cus et mis en service par la SNCB
peu de temps apres sa fondation.

En 1930, comme la plupart des ré-
seaux voisins, la SNCB décida d'ex-
perimenter des autorails. Deux seéries
de trois prototypes entrerent en servi-
ce : trois autorails a vapeur (consti-
tuant le type 500) furent affectés a
Liege et trois autorails diesel (type
600) a Gand.

En 1932-1933 suivirent un autorail
a vapeur (type 501), quatorze autorails
diesel a transmission mécanique (type
601) et un autorail diesel a transmis-
sion electrique (type 650).

En 1934, furent mis en service l'au-
torail a vapeur du type 502, les au-
torails diesel a transmission meécani-
que des types 602 et 603, ainsi que
I'autorail diesel a transmission élec-
trique du type 651, qui sortit de chez
le constructeur sous le numeéero de
type 652. Tous ces engins ne posse-
daient qu'une seule caisse. La méme
année vit aussi la mise en service du
prototype des rames a grand parcours:
c’'était ['autorail double du type 652,
qui porta pendant peu de temps le
numéro de type 651.

Ce fut l'ére purement expérimen-
tale. Les cing autorails a vapeur, de
conception britannique, n’eurent pas
de descendance, car la technique du

Autorail type 603 pres de St-Vincent-
Bellefontaine, entre Beririx et Virton.
Aout 1955.

Photo B. Dedoncker.



moteur a vapeur ne convenait guere
au principe méme de [l'autorail. llIs
ont tous été détruits par faits de guer-
re en 1944, aprés avoir circulé sur les
lignes rayonnant autour de Liege et
sur Verviers - Pepinster - Spa.

En 1934 toujours, la SNCB experi-
menta des autorails « minimum » : les
cing unités du type 604 et l|'autorail
du type 605. Les premiers furent cons-
truits par Ganz, a Budapest. En 1936,
ce constructeur fournit deux autorails
du méme style au Nord-Belge, qui les
céda a la Compagnie de Chimay et
qui furent repris en 1948 par la SNCB,
ou ils formérent le type 602 (le type
602 original était alors réforme), puis
le type 610. La méme annee, appa-
rurent encore deux prototypes de
construction belge (types 606 et 607),
qui furent a l'origine des six auto-
rails du type 608 et des douze auto-
rails du type 652.1 (plus tard, type
620), mis en service en 1939.

En 1936, suivant I'exemple de I'Alle-
magne Qqui assurait les services ex-
press entre Berlin et Hambourg au
moyen d’un autorail de grand confort
et a grande vitesse depuis |'annee
précédente, la SNCB mit en service
huit autorails triples a transmission
éelectrique (types 653, 654, 655 et
656), suivis, 2n 1939, de six autorails
triples a transmission hydraulique (ty-
pe 653.1, puis type 670). On notera
que l'autorail triple 656, dont un éle-
ment avait ete deétruit accidentellement,
fut transformé en autorail double.

A partir de 1938, se posa a la SNCB
le probléeme de l'exploitation des lignes
secondaires, sur lesquelles méme un
autorail «classique » est superflu.
Pour tenter de le résoudre, la Société
mit en service les 56 unités du type
622 et les six unités du type 609,
bientdt immatriculés sous les types
550, 551 ou 552. Ces engins sommai-
res furent transformés pendant la
guerre pour circuler au gazogene.
Avec les cinquante autorails du type
553 construits en 1941-1942, ils par-
coururent un nombre considerable de
kilométres et assurerent méme des
services pour lesquels ils n'avaient pas
été concus, sauvant ainsi maintes li-
gnes de |'abandon.

En 1947, la SNCB se trouvait face
a de serieux problemes. Son réseau
avait ete fortement endommagé par
la guerre et le matériel roulant res-
capé était en piteux état; un grand

nombre d’'autorails etaient deétruits.
Ses efforts de reconstruction porte-
rent principalement sur le renouvel-
lement du parc de locomotives, de voi-
tures et de wagons, ainsi que sur
I'électrification du réseau. Les auto-
rails furent traités en parents pau-
Vres.

En 1952, une série de vingt auto-
rails de méme conception que les
engins du type 553 vit le jour. Ces
vehicules constituerent le type 554.
Récemment moderniseés, ils sont enco-
re en service actuellement sous le
numero de serie 46.

De 1954 a 1956, la SNCB mit en
service 56 autorails (types 602, 603,
604 et 605) a caisse unique et a trans-
mission hydraulique. Récemment mo-
dernisés, eux aussi, ils circulent main-
tenant sous les numéros de seérie 43,
44 et 45.

Enfin, en 1957, |'Atelier central de
Malines construisit un prototype d'au-
torail triple (type 630), constitué d'un
fourgon automoteur et de deux re-
morques a compartiments. En 1961,
cet autorail fut suivi de six autres,
identiques, et I'ensemble constitue au-
jourd’hui la série 40. Ces engins pre-
figurent en quelque sorte les rames
réversibles actuelles, formeées d'une
locomotive diesel et de voitures M1
ou M2 (dont certaines sont équipées
d'un poste de conduite).

Actuellement, la SNCB n’'a aucun
nouveau type d’autorail a |'etude ou
en projet. Pour ses services commer-
ciaux, elle gére un parc de 83 uni-
tés : 7 autorails de la série 40, 36 de
la série 43, 10 de la série 44, 10 de
la série 45 et 20 de la série 46.

Selon la terminologie utilisée par
la SNCB, le numéro de train des cCii-
culations assurées par des autorails
est précédé des indices suivants :

M = train comportant des places de
iére et de 2e classe, plus un
compartiment fourgon (en prati-
que, un autorail de la série 40);

TA = train ne comportant que des
places de 2e classe, sans com-
partiment fourgon (série 46);

TT = train ne comportant que des

places de 2e classe, avec un
compartiment fourgon. Dans ce
cas, deux autorails peuvent étre
couplés et une ou deux remor-
ques leur étre adjointes (séries
43, 44 ou 495).
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CARACTERISTIQUES PRINCIPALES

" Généralités

Effectif : 6
Numérotation : 1801 a 1806
Disposition des essieux: CC
Poids total: 113 t
Vitesse maximum autorisée : 180 km/h
Année de construction : 1973
Constructeurs : caisse : La Brugeoise et Nivelles, a Nivelles
bogies : Alsthom, a Belfort
equnpement electrrque Alsthom et Jeumont-Schneider

S — c—— = = S— - e —— = —_— ————

Partle mécanique

1

e

Longueur hors tampons : 22,080

m
Largeur de la caisse : 2,820 m
Hauteur toiture : 3,620 m
Hauteur, pantographes baissés: 4,220 m
Empattement total : 17,556 m
Entre axes des bogies: 14,340 m
Empattement des bogies : 3,216 m
Diameétre des roues (neuves) : 1.100 m
Ecartement : 1,435 m
Charge par essieu: 18,880 t
Rayon minimum de courbe : 100 m
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Partie électrlque

e —
—— —_— == | —

Tens:ons d’ allmentat:on 1 5 kV CcC, 3 kV CC, 15 kV 16 2/3 Hz et 25 kV 50 Hz

Moteurs de traction: nombre : 2
type : série a courant continu

Rapport d’'engrenages : 1,596
Puissance unihoraire d'un moteur de traction double : 3025 ch
Puissance continue d’'un moteur de traction double : 2935 ch
Puissance unihoraire totale : 6 050 ch ou 4400 kW
Effort au crochet au démarrage: 18 t (20 t pendant 30 sec en 3 kV)
Type de commande : arbre a cames commandé par servomoteur elec-
trique (JH)

Transformateur, puissance et tension a vide:

enroulement traction: 5360 kVA - 2100 V

enroulement chauffage train: 880 kVA a —10° C

974 V en 15 KV
1623 V en 25 kV

Redresseur : un pont de Graetz constitué de 288 cellules réeparties au
nombre de 72 par branche, dont 6 en serie et 12 en
parallele

Régime continu nominal : 2500 A
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Ci-dessus : autorails triples type 654 de 1936 (diesel-électrique) et type
653-1 de 1939 (diesel-hydraulique). Ce derniei est devenu type 670 en
1946. Ci-dessous : autorail Brossel type 553 de 1941.

Cliches RA&T.




DESCRIPTION DES DIFFERENTS TYPES

Pour chaque type d’autorail (en abrégé, AR), A déesigne le nombre de places
en 1ére classe, B en 2e classe, C en 3e classe, tandis que D indique la

charge utile du fourgon.

. LES AUTORAILS A VAPEUR
(tous a caisse unique)

1930

500.01 a 500.03 (A1 - 2)

Construits par Sentinel, a Shrewsbury
(GB). Chaudiere Field a tubes verti-
caux; 6 cyl. horizontaux disposes par
paires; distribution par soupapes el
arbre a cames; 109 ch a 500 t/min;
transmission par arbre a cardans et
engrenages; 1,7 t de charbon et 2000
| d’eau. Vitesse max. : 80 km/h. Long.
tot. : 19,100 m. Poids max. en charge :
42,310 t.

Places «assis»: 16 en B, 46 en C.
Places debout: 15 en B, 25 en C.

D : néant.

Les 500.01 et 02 ont été detruits pen-
dant le bombardement de I'AC Mali-
nes du 19 avril 1944,

Le 500.03, enleve par les Allemands
lors de leur retraite et restitué hors

d'usage le 27 octobre 1945, a ete
réformé en juin 1946.

1933

501.01 (B - 2)

Construit par Birmingham Railway

Carriage & Wagon (GB). Chaudiere
horizontale a tubes de fumeée; 3 cyl.
égaux separes verticaux; transmission
par bielle sur les essieux moteurs.
Vitesse max.: 70 km/h. Puissance :
175 ch. Long. tot.: 20,904 m. Poids
max. en charge : 54, 570 t.

Places «assis»: 21 en B, 65 en C.
Places debout: 25 en B, 25 en C.
D: 05 t.

Détruit par bombardement a Liege et
reformé en février 1945.

1934

502.01 (B - 2)

Construit par les Ateliers Meétallurgi-
ques de Nivelles (licence Sentinel).
Chaudiere a tubes d'eau; 2 moteurs
monobloc compound a double effet
suspendus par le nez, chacun de 125
ch a 900 t/min, attaquant un essieu
par engrenages. Vitesse max.: 90
km/h. Long. tot. : 22,000 m. Poids max.
en charge : 57,980 t.

Places «assis»: 20 en B, 51 en C.
Places debout: 10 en B, 50 en C.
2309 L

Endommagé par bombardement a Lie-
ge et réformé en décembre 1946 (une
réparation avait été envisagee).

m

L'unique autorail a vapeur du type 501 fut détruit a Liege en 1944, au cours

Collection de |'auteur.
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BROSSEL

(tous a transmission mécanique et a

caisse unique)
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1939

609.01 a 609.06 (1A - A1)

Caisses construites par I'AC Malines.
Moteur Diesel Brossel: 6 cyl. en li-
gne, 4 temps, 127 ch a 1800 t/min.
Vitesse max.: 56 km/h (65 km/h pour
le 609.06, équipé d'une boite Cotal).
Long. tot.: 15, 985 m.

Places (en C uniquement) : 80 « as-
sis », 40 debout. D: 1 t.

Deviennent 552.01 a 552.06 en mai
1941. Réformés en octobre 1963.

1939

622.01 a 622.56 (B)

Six engins construits par Brossel, a
Bruxelles, dont trois a moteur a es-
sence; 50 construits par I'’AC Malines.
Moteur Brossel: 6 cyl. en ligne, 4
temps, 127 ch a 1800 t/min. Vitesse
max. : 58 km/h. Long. tot.: 11,235 m.
Poids max. en charge: 224 t.
Places (en C uniquement) : 50 « assis »,
30 debout. D: 1 t.

Deviennent les types 550 et 551 en
mai 1941, puis le type 551 en sep-
tembre 1947.

Les derniéres unités en service com-
mercial (551.03, 09, 11, 16, 17, 33,
50 et 55) ont été reformeées en octo-
bre 1965. Au début de 1978, le 551.48
servait encore a des manceuvres d'a-

20
21
22
23
24
29
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
o1
52
93
54
55
56

550.10
951.11
551.12

551.14
550.11
550.12
550.13
550.14
551.15
551.16
551.17
551.18
551.19
551.20
550.15
550.16
550.17
550.18
551.21
551.22
551.23
550.19
550.20
550.21
551.24
550.22
550.23
550.24
551.25
550.25
550.26
551.26
551.27
551.28
550.27
551.29

551.38
951.11
591.12

551.14
551.39
551.40
551.41
551.42
551.15
551.16
551.17
551.18
551.19

551.43
551.44
551.45
551.46
551.21
551.22
551.23
551.47
551.48
551.49
551.24
551.50
551.51
551.52
551.25
551.53
551.54
551.26
551.27
551.28
951.55
551.13

Type 550 = gazogeéne Brossel.
Type 551 = gazogeéne Bernard

telier a Bertrix; il est préservé pour

le musee.

Evolution de leur numérotation

Origine Mai 1941 Sept. 1947

622.01 551.01 551.01

02 551.02 551.02
03 550.01 551.29
04 551.03 551.03
05 551.04 551.04
06 550.02 551.30
07 551.05 551.05
08 550.03 551.31
09 550.04 551.32
10 551.06 551.06
11 550.05 551.33
12 551.07 551.07
13 550.06 551.34
14 551.08 551.08
15 550.07 551.35
16 550.08 551.36
17 551.09 551.09
18 551.10 551.10
19 550.09 551.37

(dans chaque cas, entre 1941 et -1945-
46).

Les 622.17, 34, 49 et 56 ont été em-
menés en Allemagne lors de la re-
traite de 1945, ou le 622.34 fut deétruit.
Le 622.23 a été détruit a Furnes en
mail 1940.

Douze unités du type 551 sont pas-
sées au service ES:

ES 301 = 551.34

302 51
303 15
304 14
305 12
306 43
307 32
308 26
309 27
310 44
311 41
312 36
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Autorail Brossel type 551, a deux essieux.

1941-42

553.01 a 553.25

554.01 a 554.25 (1A-A1l)

Construits par les Ateliers Germain.
4 Monceau-sur-Sambre. Diesel Bros-
sel: 8 cyl. en ligne, 4 temps, 1800
t/min. 166 ch. Vitesse max.: 66 km/h.
Long. tot.: 15985 m. Poids max. en
charge : 33,3 t.

Places (en C uniquement): 80 «as-
sis », 40 debout. D: 1 t.

En 1947, les 553.01 a 25 conservent
leur numéro et les 554.01 a 25 de-
viennent, dans l'ordre, 553.26 a 30.
En 1971, les 553.01, 08, 12, 13, 21,
29 38, 45(*), 48, 49 et 50 deviennent,
dans l'ordre, série 49 (4901 a 4911).
(*) Le 4908 était le vrai 533.15 réforme
en octobre 1967 et réincorporé Sous
le numéro 553.45 (maquillage) en rem-
placement du vrai 553.45, dépece.
lls n'assurent plus aucun service com-
mercial. En 1978, seuls subsistent com-
me engins de service: 4901 a Mont-
zen, 4903 a Anvers-Dam, 4905 au ser-
vice ES (voir chapitre VII), 4906 a
Montzen, 4907 au service ES et 4911
a Montzen. L'un de ces engins sera
conservé pour le musee.

1952-53

554.01 a 554.20 (1A - A1)

Construits par Ragheno, a Malines.
Moteur Brossel: 8 cyl. en ligne, 4
temps, 156 ch a 1800 t/min; transmis-
sion Brossel. Vitesse max.: 80 km/h.

38

Collection P. Dambly.

#

Poids max. en charge : 32,600 t.
Places (en C uniquement, puis en B
dés le 1.6.56): 71 «assis», 35 de-
bout. D: 1 t.

Deviennent, dans le méme ordre, 4601
a 4620 (série 46) en 1971,

Ces engins, toujours en service, ONt
é6té modernisés par I'Atelier central de
Malines : aménagements interieurs,
nouveau moteur GM type 71N, 6 cyl.,
et transmission hydromécanique Voith.
lls sont affectés actuellement a Ath
et a Haine-Saint-Pierre.

#

1. LES AUTORAILS
DIESEL-MECANIQUES

(tous & caisse unique, sauf les 652.11

a 22)

#

1930

600.01 a 600.03 (B - 2)

Construits par EVA (Allemagne). Mo-

teur Maybach : 6 cyl. en ligne, 4 temps,

150 ch a 1350 t/min; transmission

Maybach. Vitesse max.: 65 km/h.

Long. tot.: 21,040 m. Poids max. en

charge : 54,080 t.

Places «assis»: 16 en B, 76 en C.
Places debout: 40 en B, 40 en C.
D: 03 %

lls ont été endommagés a Furnes en
mai 1940 et réformés en juin 1946,
sauf le 600.02 qui, répare, a encore
un peu roulé et a été réforme en mars



1955, aprés plusieurs années de seé-
jour en garage a Haine-Saint-Pierre.

1933

601.01 a 601.14 (B - 2)

Construits a La Louviére par La Bru-
geoise et Nicaise & Delcuve. Moteur
et transmission identiques au type 600.
Vitesse max.: 85 km/h, ramenée a
80 km/h. Long. tot.: 22,000 m. Poids
max. en charge : 46,070 t.

Places «assis»: 20 en B, 84 en C.
Places debout: 25 en B, 25 en C.
) 2891

Les 601.03, 04, 05, 06, 11 et 12 ont
été sabotés pendant la guerre et re-
formés en juin 1946.

Les 601.08, 09 et 13 ont été détruits
en 1940.

En juillet 1946, les 601.01 et 02 con-
servent leur numéro et sont réformes
en février 1962. Le 601.07 devient
601.03: réformé en novembre 1959. Le
601.10 devient 601.04; réformé en no-
vembre 1959. Le 601.14 devient 601.05;
réformé en février 1962.

En 1954, les 601.01 a 601.05 nouveaux
ont été équipés d'un moteur Deutz de
170 ch.

1934

602.01 (B - 2)

Méme constructeur que les 601. C'est
en fait un 601 plus puissant. Diesel
Maybach de 210 ch, 6 cyl. en ligne,

4 temps, 1400 t/min. Vitesse max.:
80 km/h. Long. tot.: 22,000 m. Poids
max. en charge : 43,430 t.

Places «assis»: 23 en B, 77 en C.
Places debout: 25 en B, 25 en C.
D2 00 L

Détruit par sabotage pendant la guer-
re.

1934

603.01 (A - 1)

Construit par les Ateliers de la Dyle,
a Louvain. Diesel MAN de 140 ch, 6
cyl. en ligne, 4 temps; transmission
TAG (Berlin). Vitesse max.: 80 km/h.
Long. tot.: 13,740 m. Poids max. en
charge : 22,760 t.

Places «assis»: 8 en B, 49 en C.
Places debout: néant en B, 18 en C.
L 83%

Incendié a Haine-Saint-Pierre en 1940.

1934

604.01 a 604.05 (A - 1)

Construits par Ganz, a Budapest (cais-
ses, moteurs et transmissions). Die-
sel : 6 cyl. en ligne, 4 temps, 120 ch.
Vitesse max.: 75 km/h. Long. tot.:

14250 m. Poids max. en charge:
22,100 t.
Places «assis»: 8 en B, 52 en C.

Places debout: 10 en B, 10 en C.
D: 03 t.

llIs ont été sabotés pendant la guer-
re et réformés en juin 1946.

M

Autorail n°® 551.48 servant a la manceuvre des bogies au dépdt de Bertrix.
Avril 1978.

Photo J. Larock.
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Autorail n° 4901, ex-553.01. Saint-Vith, avril 1977.

Photo J. Larock.

m

1935

605.01 (B - 2)

Construit par les Usines de Braine-
le-Comte. Diesel Carels (licence Ganz,
construit par SEM a Gand) : 6 cyl. en
ligne, 4 temps, 220 ch. Vitesse max. :
84 km/h. Long. tot.: 22,000 m. Poids
max. en charge: 419 t.

Places «assis»: 30 en B, 70 en C.
Places debout: 25 en B, 25 en C.
D200 &

Saboté pendant la guerre et réforme
en juin 1946.

1936

606.01 (B - 2)

Construit par Baume & Marpent, a
Morlanwelz. Diesel Carels: 8 cyl. en
ligne en 4 blocs de 2, 4 temps, 320
ch: transmission SLM Winterthur. Vi-
tesse max.: 85 km/h. Long. tot.:
23,400 m. Poids max. en charge:
48,640 t.

Places «assis»: 20 en B, 50 en C.
Places debout: 10 en B, 50 en C.
i D L

Le 606.01 est renumeéroté 607.01 en

Autorail n°® 4618, ex-554.18, dans la nouvelle livrée jaune et rouge vif adoptée

en 1969 pour améliorer la visibilite.

Photo SNCB.




novembre 1953 et recoit un nouveau
moteur en 1958, mais n’effectue plus
aucun service. Réformé en décembre

1962.

1936

607.01 (B - 2)

Construit par FUF, a Haine-Saint-Pier-
re. Diesel Mercedes-Benz: 12 cyl. en
V en 4 blocs de 3, 1700 t/m, 300 ch;
transmission SLM Winterthur. Vitesse
max.: 90 km/h. Long. tot.: 22.054 m.
Poids max. en charge : 46,5 t.

Places «assis»: 20 en B, 50 en C.
Places debout: 10 en B, 50 en C.
D< 09 L

Saboté pendant la guerre et reforme
en juin 1946.

1939

608.01 a 608.06 (B - 2)

Construits par FUF, a Haine-Saint-Pier-
re, ils sont dérivés des 606 et 607.
Diesel Carels : 8 cyl. en ligne, 4 temps,
370 ch. Vitesse max.: 126 km'’h, ra-
menée a 100 km/h. Long. tot.: 23,400
m. Poids max. en charge : 55,400 t.
Places «assis»: 10 en B, 54 en C.
Places debout: 10 en B, 50 en C.

D: 19 t.

Réforme : 608.01 : juillet 1966; 02 : no-
vembre 1966: 03 : novembre 1966; 04 :
avril 1967: 05: novembre 1966; 06 :
avril 1967.

Le 608.05, préservé pour le musée, se
trouve en 1978 au dépot de Walcourt.

1936

Chimay A1 et A2 (A - 1)

Construits par Ganz pour le Nord-
Belge, qui les céda a la Compagnie
de Chimay. Six cyl. verticaux en li-
gne, 1250 t/min, 230 ch; transmission
Ganz (boite a 4 vitesses commandee
par air comprime). Vitesse max.: 80
km/h. Long. tot. : 14,47 m. Poids max.
en charge: 30,6 t.

Places (en C uniquement): 60 «as-
sis », 20 debout. D: 0,3 t.

Repris par la SNCB en janvier 1948,
ils deviennent 602.01 et 602.02, puis,
fin 1953, 610.01 et 610.02. Reéformes
fin 1954.

1939

652.11 a 652.22 (B - 2 - B)

(2 caisses sur 3 bogies)

Construits par Baume & Marpent et
les Usines de Braine-le-Comte. Deux
diesels Carels: 8 cyl. en ligne, 4
temps, 2 x 370 ch; transmission SLM
Winterthur. Vitesse max.: 130 km/h,
ramenée a 120 km/h. Long. tot. : 42,700
m. Poids max. en charge : 109,7 t.
Places «assis»: 24 en B, 112 en C.
Places debout: 15 en B, 45 en C.

5 S0 . 2

En mai 1946, 652.11 devient 620.01

12 02
13 03
15 05
16 06
17 07

“

L’autorail type 608, comme le type 606, avait un carénage inspiré des autorails
anglais du Great Western Railway.

Photo SNCB.
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Autorail n° 610.01, ex-A1 du Nord-Belge, puis de la Compagnie de Chimay.
Luttre, mars 1956.

Page suivante : autorail n° 620.05 assurant la liaison Bruxelles-Midi - Enghien -

Grammont. Bruxelles-Midi, avril 1954. Photos B. Dedoncker.
18 08 IV. LES AUTORAILS
19 09 DIESEL - ELECTRIQUES
21 04 1932
Les 652.14 et 652.22 ont été détruits 650.01 (B - 2)
pendant la guerre. Les derniéres uni- (caisse unique)
tés du type 620 ont été réformées en  Construit par DEVA (Suede). Diesel
19609. Burmeister & Wain (Danemark) : 6 cyi.

Autorail n? 620.01 assurant la liaison Mons-Quévy. Genly, mai 1959.
Photo B. Dedoncker.
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en ligne, 2 temps, 850 t/min; transmis-
sion ASEA (Suéde). Vitesse max. : 80
km/h. Long. tot. : 21,700 m. Poids max.
en charge : 54,140 t.

Places «assis»: 16 en B, 64 en C.
Places debout: néant en B, 50 en C.
D: 4 t.

Bombardé a Liége en 1944 et réforme
en avril 1945.

1934

651.01 (B - 2)

(caisse unique)

Cet engin a porté quelques semaines
le n° 652.01. ldentique au type 602,
construit a La Louviére par La Bru-
geoise et Nicaise & Delcuve. Diesel
Maybach: 6 cyl. en ligne, 4 temps,
1400 t/min, 210 ch; transmission
ACEC. Vitesse max.: 90 km/h. Long.
tot. : 22,000 m. Poids max. en charge :
44 t.

Places «assis»: 23 en B, 77 en C.
Places debout: 25 en B, 25 en C.
D'y 1.9 T

Réformé en décembre 1956.

1934

652.01 (2 - B - 2)

(2 caisses sur 3 bogies)

Cet engin a porté quelques semaines
le n° 651.01. Construit a La Louviere
par La Brugeoise et Nicaise & Delcu-
ve. Diesel Maybach: 12 cyl. en V, 4
temps, 1400 t/min, 410 ch; transmis-
sion Gebus-Siemens, remplacée par
ACEC. Vitesse max. : 150 km/h, rame-
née a 120 km/h. Long. tot. : 44,350 m.
~~idg max. en charge: 87 t.

52 en B, 133 en C.
Places debout: 15 en B, 15 en C.

& i BE &

Réformé en 1958. A noter: 652.02 est
une immatriculation attribuée au 656.01
entre 1939 et mai 1940.

Places « assis » .

1936

653.01 a 653.03 (2 - B -B - 2)

(3 caisses sur 4 bogies)

Construits a La Louviere par La Bru-
geoise et Nicaise & Delcuve. Deux
diesels Maybach a 12 cyl. en V, 4
temps, 2 x 410 ch, 1400 t/min; trans-
mission ACEC-Jeumont. Vitesse max. :
150 km/h, ramenée a 120 km/h. Long.
tot. : 59,900 m. Poids max. en charge :
159 t.

Places « assis» : 52 en B, 177 en C.
Places debout: 15 en B, 25 en C.

» E I

Le 653.01 a été détruit a Muizen Ie
19 avril 1944 et réformé en juillet 1945;
le 653.02 a été détruit a Monceau et
réformé en juin 48; le 653.03, recons-
titué en 1947 grace a l'incorporation
d'une voiture génératrice provenant du

653.02 et devenu 653.01 en janvier
1958, a été réformé en septembre
1959.

A noter : 653.04 est une immatricula-
tion attribuée au 655.01 entre 1939 et
janvier 1958.

1936

654.01 2 654.03 (2 - B - B - 2)

(3 caisses sur 4 bogies)

Construits par Baume & Marpent (cais-
ses d'extrémité) et les Usines de Brai-

43



En haut: 'unique autorail diesel-électrique du type 651 tel qu’il apparut en
et beige. Sur la photo ci-dessus, prise

1934, dans une livrée bleu clair

en 1956, il porte la livrée appliquée deés 1950 (deux tons de vert).

Photos SNCB.

————————————————— . .

ne-le-Comte (caisse centrale). Deux
diesels Carels: 8 cyl. en ligne, 4
temps, 2 x 365 ch; transmission SEM.
Vitesse max.: 135 km/h, ramenée a
120 km/h. Long. tot.: 60,450 m. Poids
max. en charge : 159 t.

Places « assis»: 52 en B, 177 en C.
Places debout: 15 en B, 25 en C.
i) : 1 ¢

Le 654.01 a été detruit a Muizen le
19 avril 1944 et réformé en juillet 1945.
Les 654.02 et 654.03 deviennent res-
pectivement 654.01 et 654.02 en janvier
1958.

Le 654.01 (nouveau) a éte réforme en
décembre 1965.

Le 654.02 (nouveau) a été reforme en
décembre 1966. Un élément d’extre-
mité, conservé pour le museée, se trou-
ve a l'atelier de traction de Louvain.

44

1936

655.01 (2 - B - B - 2

(3 caisses sur 4 bogies)

Construit par Baume & Marpent (cais-
ses d'extrémite) et les Usines de Brai-
ne-le-Comte (caisse centrale). Deux
diesels Mercedes-Benz a 12 cylindres
en V en blocs de 3, 4 temps, 2 x 450
ch, 1400 t/min; transmission ACEC-
Jeumont. Vitesse max.: 150 km/h, ra-
menée a 120 km/h. Long. tot.: 59,900
m. Poids max. en charge : 156 t.
Places «assis»: 52 en B, 162 en C.
Places debout: 15 en B, 40 en C.
D 1 L

Devient 653.04 en 1939. Apres la guer-
re, les moteurs Mercedes sont rem-
placés par des Maybach. |l redevieni
655.01 en janvier 1958 et est muni de
nouveaux bogies. Réformé en 1965.



1936

656.01 (2 - B - B - 2)

(3 caisses sur 4 bogies)

Construit par Baume & Marpent (cais-
ses d'extrémité) et les Usines de Brai-
ne-le-Comte (caisse centrale). Deux
diesels Frichs (Danemark) a 12 cylin-
dres en V, 4 temps, 1250 t/min, 2 X
400 ch: transmission ACEC - Jeumont.
Vitesse max.: 140 km/h. Long. tot.:
59,900 m. Poids max. en charge:
165 &

Places «assis»: 52 en B, 162 en C.
Places debout: 15 en B, 40 en C.
S o

Une voiture génératrice ayant été in-
cendiée en 1939, il est transformé en
autlorail double et prend le numero
652.02. Vitesse max.: 120 km/h.
Places «assis»: 24 en B, 132 en C.
Places debout: 10 en B, 20 en C.
5 gl

Redevient 656.01 en mai 1940. Détruit
a Muizen le 19 avril 1944 et réforme
en juillet 1945.

A noter: les caisses des types 6383,
655 et 656 étaient identiques. Ces au-
torails se différenciaient par la moto-
risation, la transmission et les ame-
nagements interieurs.

#

V. LES AUTORAILS
DIESEL - HYDRAULIQUES

e — e e —— e —— e e e e e el et it

1939

653.11 a 653.16 (B-2+2-2-+2-B)

(3 caisses sur 6 bogies)

Construits par La Brugeoise. Deux
diesels Maybach a 12 cylindres en V,
4 temps, suralimentés, 2 x 600 ch;
transmission Voith. Vitesse max.: 155
km/h, ramenée a 140 km/h. Long. tot. :

59,365 m.

Places «assis» : 62 en B, 157 en C.
Places debout: 10 en B, 30 en C.

B R

Le 653.11 devient 670.01 en mai 1946
et est réformé en décembre 1965.
Une motrice du 653.12 est detruite
pendant la guerre, puis, le 5 janvier
1946, une motrice et la remorque du
653.13 sont incendiées a Zaventem.
Avec les trois voitures subsistantes,
on a réalisé le 670.02 en mai de la
méme année. |l a été réformé en juil-
let 1966.

Le 653.14 devient 670.04 en mai 1946
et est réformé en juillet 1966.

En mai 1946 également, le 653.15 de-
vient 670.05, hors service. Ses mo-
teurs Maybacih sont remplacés par
des Carels en 1948 et il devient 671.01.
Redevenu type 670 (670.03) en aodlt
1961 (nouveaux moteurs Maybach), I
sera réformé en juillet 1966.
Toujours en mai 1946, le 653.16 de-
vient 670.06, qui sera réformé en juil-
let 1966.

On notera que des échanges d'éele-
ments entre rames eurent lieu au
cours de la carriere des 670. La voi-
ture médiane (remorque) donnait en
ce cas son numéro d'ordre a l'en-
semble.

1955

602.01 a 602.06 (1A - 2)

(caisse unique)

Construits par les Ateliers Métallurgi-
ques de Nivelles. Aménagés speciale-
ment et destinés a la liaison Sabena
entre Bruxelles-Central et Zaventem.
Diesel SEM-Carels : 6 cylindres en li-
gne, 4 temps, 400 ch, suralimente, fixe
dans un bogie; transmission SEM. Vi-
tesse max.: 90 km/h. Poids max. en
charge : 52,700 t. Long. tot.: 23,800 m.

L'autorail diesel-électrique double n° 652.01 de 1934.

Photo SNCB.




Places (classe unique): 70 « assis »,
20 debout. D: 4 t.

Devenus la série 42 (4231 a 4236),
puis la série 43 (4331 a 4336).

Des échanges dans les series 602 et
603 eurent lieu selon le tableau figu-
rant ci-apres.

1954-55-56

603.01 a 603.30 (1A - 2)

(caisse unique)

ldentiques aux autorails du type 602,
mais a aménagement normal.

Places (C, puis B): 99 «assis», 40
debout. D: 1 t.

Les 602.01 a 05 sont devenus 4231 a
4235, puis 4331 a 4335.
Le 602.06 (I) est devenu 603.031 en
sept. 1957, puis 4315.
Ne 602.07 : porté par le 603.026
d'avril 58 a juillet 61.
N° 602.08 : porte par le 603.025
de déc. 58 a oct. 60.
N° 602.09 : porté par le 603.013
de janv. 59 a oct. 60.
N° 602.10 : porté par le 603.020
de fév. 59 a sept. 60.
porté par le 603.030
de fév. 59 a oct. 60.
No 602.12 : porté par le 603.010
de mars 59 a oct. 60

Les 603.01 a 14 sont devenus 4301
a 4314.

Le 603.15 est devenu 602.06 (ll) en
mars 58, puis 4236, ensuite 4336.

Les 603.16 a 30 sont devenus 4316
a 4330.

No 602.11 :

Le 603.31, ex-602.06 (l), est devenu
4315.
Aujourd’hui, ces autorails, dont les

aménagements intérieurs ont eté mo-
dernisés, sont affectés a Bertrix, Cour-
trai, Stockem et Gouvy.

1954

604.01 a 604.10 (B - 2)

(caisse unique)

Construits par les Ateliers Germain,
a Monceau-sur-Sambre. Moteur GM a
12 cyl. opposés en 2 lignes, 2 temps,
356 ch, 1800 t/min; transmission Twin-

Disc. Vitesse max.: 80 km/h. Poids
max. en charge: 53 t. Long. tot.:
23,800 m.

Places (C, puis B): 99 «assis», 40
debout. D: 1 t.

Egalement modernisés, ils sont de-
venus la série 44 (4401 a 4410) et sont
actuellement affectés a Merelbeke.

1955

605.01 a 605.10 (1A - A1)

(caisse unique)

Caisses identiques aux autorails du
type 604. Deux moteurs GM a 6 cy-
lindres en ligne, 2 temps, 2 x 178 ch,
1 800 t/min; 2 transmissions Twin-Disc.
Vitesse max. : 80 km/h. Poids max. en
charge : 54,200 t.

Places : comme type 604.

Modernisés, ils sont devenus la série
45 (4501 a 4510) et sont actuellement
affectés a Haine-Saint-Pierre.

1957-61

630.01 a 630.07 (B-B+2-2+2-2)

(3 caisses sur 6 bogies)

Construits par I'Atelier central de Ma-
lines. Deux moteurs SEM a 6 cylin-
dres horizontaux, 4 temps, 2 x 400
ch, suralimentés, 1350 t/min; 2 trans-
missions SEM. Vitesse max. : 100 km/h.
Long. tot.: 68,904 m. Poids max. en
charge : 127,900 t.

Places «assis»: 24 en A, 190 en B.
Places debout: néant en A, 60 en B.
D : 29 1.

Devenus la série 40 (4001 a 4007), ils
sont affectés a Courtrai.

#

Le type 653-1 (futur type 670), premier autorail diesel-hydraulique triple de la

SNCB, sortant d’usine en 1939.

Photo La Brugeoise et Nicaise & Delcuve.
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De gauche a droite: autorails type 670 et type 654 a Bruxelles-Midi.

cembre 1953.

By it
o, .P._H_.

Dé-
Photo B. Dedoncker.

M

VI. LES AUTORAILS A ESSENCE

e R R Ve . B M AR S

1937

1001 : autorail d’inspection construit
par I'Atelier central de Malines. Deux
bogies a 2 essieux. Deux moteurs FN
de 78 ch, 3000 t/min; boite électro-
mécanique Cotal a 4 vitesses. Chauf-
fage par air pulse.

Réformé en mars 1956, démoli apres
1971.

1939

Trois unités du type 622 (devenu type
551) ont été construites avec un mo-
teur a essence. Pendant la guerre,
ces trois véhicules ont été equipes
pour le gazogéne. Apres la guerre, ils
ont recu le méme moteur Diesel que
les autres engins de cette seérie.

i —— e e e e e A e S it St

VIl. LES REMORQUES D’AUTORAILS

Bien qu’il ne s’agisse pas d'engins
moteurs, il convient d’'inclure les re-
morques d’autorails dans la préesente
etude.

La conception de |'emploi des au-
torails a profondément évolué depuis
la période initiale. Les voitures a va-
peur «systéme Belpaire», eéevoquees
au début de cet article, etaient mu-
nies d'appareils de choc et de trac-
tion leur permettant de remorquer une
voiture ou un wagon du parc. Les

premiers autorails, construits a partir
de 1930 (types 500, 501, 600 et 630),
I'étaient également. Dés 1933, la deci-
sion de limiter I'emploi des autorails
simples a des services omnibus peu
fréquentés sur les lignes déficitaires
et d'affecter les autorails doubles et
triples a des services rapides a com-
position limitée, entraina la suppres-
sion des tampons et des attelages
de type normal. lls seraient rempla-
cés par des tampons legers et un
ceillet permettant |la remorque d'un
véhicule avarié au moyen d’'une barre
d’attelage; il n'était pas question d'uni-
tés jumelées, ni de conduite en uni-
tés multiples.

Cependant, aprés la Deuxiame Guer-
re mondiale, il fut décidé d’etendre
'emploi des autorails pour lignes se-
condaires a des services exigeant une
capacité plus grande, de fagon a pou-
voir assurer la majeure partie des
trains sur ces lignes. C'est ainsi que
les autorails des nouveaux types 602
a 605 furent équipés de tampons et
d'attelages permettant la remorque de
voitures et de wagons, ainsi que la
conduite en unités multiples. Chaque
engin ne pouvant remorquer quun
seul véhicule, la composition maximum
d'une rame était de deux autorails
et de deux véhicules remorqués (re-
morques type 732 ou 734, ou wagons
a deux essieux).
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Autorails type 603, ci-dessus, et type 605, ci-dessous, tous deux a l'etat
d’origine. Livrée : deux tons de vert séparés par un bandeau noir, bandes

de visibilité jaunes.

La puissance limitée des autorails
ne permettant pas la traction de char-

ges importantes, la construction de
voitures de type spécial alléege fut
décidée. C'est la l'origine des remor-
ques des types 732 et 734.

A ce moment, la SNCB envisageait
encore |'extension de son parc den-
gins moteurs pour services omnibus
sur les lignes secondaires par |la
construction de quarante autorails
simples du type 606. Cette extension
recut méme un début d’'exécution,

48

Cliches R&T.

puisque quarante-six motorisations fu-
rent commandées et livrées. |l s’agil
de moteurs SEM a 6 cylindres hori-
zontaux, suralimentés, 4 temps, 1350
t/min, et de transmissions hydrauli-
ques SEM.

La poursuite de la politique de sim-
plification du réseau, caracterisee par
I'abandon des lignes les plus défici-
taires et par la suppression du ser-
vice des voyageurs sur de nombreu-
ses lignes a exploitation simplifiee,
rendit a ce moment Iinutile la cons-
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Autorail n° 4316, ex-60316 a Virton- Salnt Mard en avril 1976 On notera Ies-
thétique améliorée de la face frontale, due a la modernisation des cabines de
conduite. Nouvelle livrée jaune et rouge. Photo Y. Steenebruggen.

Bogie moteur d’autorail
type 603 (série 43) avec
moteur SEM-Carels et
transmission hydraulique
SEM Cliché R&T.

Un autorail belge peu
connu : le véhicule d’ins-
pection n° 1001 de la Di-
rection générale de Ila
SNCB, réformé en 1956.
Cliché RA&T.
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L’autorail triple type 630. En haut: le prototype de 1957, n° 630.01, actuelle-
ment 4001, co6té élément moteur-fourgon. Les deux éléments réservés aux
voyageurs sont en fait des voitures prototypes construites a Malines en 1954
et reconnaissables aux nervures des longs-pans. Ci-dessus : pour réaliser les
six autorails de série, en 1961, la SNCB a prélevé les éléments réservés aux

voyageurs dans le parc de voitures du type M3. Photos B. Dedoncker.
w

truction du type 606 et, en conséquen- 1954
ce, permit de réduire le nombre de Type 732 (732.01 a 732.20)
remorgques nécessaires. Construites par les Ateliers Meétallur-

Les 46 motorisations destinées aux giques de Nivelles. Deux essieux. Vi-

autorails du type 606 furent utilisées tesse max.: 90 k_m/h. Long. tot.:
a raison de 14, plus deux réserves, 12,133 m. Poids a vide: 13,5 t. Poids

pour les sept autorails triples du type ©n charge: 19,7 t. Places (C, puis B):
630, et de 25 plus cing réserves, ©8 «assis», 20 debout.
pour les 25 locomotives de manceuvres Actuellement, trois unités restent en

du type 232. A la méme époque, 20 des service a Bertrix:
30 remorques prévues du type 734 la 732.09, devenue 50.88.2429581-2;

furent aménagées en voitures du ty- la 732.10, devenue 82-0;
pe R. la 732.16, devenue 86-1.
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Les remorques numeéros 732.01, 04, 07,
11, 15, 19 et 20 sont affectées a des
trains de secours; les numeros 732.02,
03, 05, 06, 08, 12, 13, 14, 17 et 18
servent de local, d’'abri ou de maga-
sin statique.

1955

Type 734 (734.01 a 734.10)

Construites par |'Atelier central de Ma-
lines. Deux bogies. Vitesse max.: 90
km/h. Long. tot.: 16,110 m. Poids a
vide : 17,4 t. Poids en charge: 259 t.
Places (C, puis B): 76 «assis», 30
debout.

Lors de l'application de la numero-

tation UIC aux voitures, les dix re-
morques furent renumérotées dans
'ordre : 50.88.2729580-1, 81-9, 82-7,

83-5, 84-3, 85-0, 86-8, 87-6, 88-4, 89-2.
Les cinqg premiéres sont affectées a
Courtrai, les cing derniéres a Merel-
beke.

Les vingt remorques amenagees en
voiture du type R se decomposent
comme suit :

— 16 voitures B numeéros 62.401 a
62.416 (50.88.2726580-4 a 95-2). Deux
bogies. Vitesse maximum: 90 km/h.

Longueur totale : 16,130 m. Poids a vi-
de : 18 t. Poids en charge : 25 t. Places
(en B): 78 «assis », 30 debout.

La voiture 50.88.2726581-2 a été de-
classée en aout 1977.

— 4 voitures AD numeros 68.401 a
68.404 (50.88.8126580-7 a 83-1). Deux
bogies. Poids a vide: 19 t. Poids en
charge : 24 t. Places (en A): 45 « as-
sis », 15 debout. D: 1 t.

LES ENGINS DE LA DIRECTION
DE L’ELECTRICITE
ET DE LA SIGNALISATION

T e e e e e e e < e T

VIIL.

La Direction de I'Electricité et de la
Signalisation gére quelques engins
moteurs :

ES 101 3 106 : 101 a 104 construits par
Familleureux, 105 et 106 construits par
I’Atelier central de Malines, en 194/-
48.

Moteur Brossel identique a celui des
autorails type 553. Transformés a par-
tir de 1974 : moteur GM et boite Voith
automatique, renouvellement de la car-
rosserie.

“
Autorail triple n° 4002, ex-630.02, assurant le « Hageland-Bokrijk», train de

tourisme qui, du 28 mai au 1er octobre de cette année, a circulé tous les

week-ends et jours fériés entre Anvers et As, en Campine.
Photo R. Mardaga.
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Remorque type 732, é deux essieux.

Comme Ies voitures prototypes de 1954
ractérisées par des nervures de longs-pans et des boucliers paratélescopiques.
Photo B. Dedoncker.

Photo SNCB.

'Ies remorques du type 734 sont ca-

Affectation en 1978 : 101, 102 et 104

a Schaerbeek, 103 a Anvers-Est, 105 a

Kinkempois, 106 a Merelbeke.

ES 201 a 212 : construits par La Bru-
geoise & Nivelles, a Nivelles, en 1971-
72. Moteur Poyaud, 4 temps, surali-
mente, 340 ch, 6 cylindres en ligne;
transmission ACEC. Poids en ordre de
marche : 34 t. Vitesse max.: 90 km/h.
Affectation en 1978 : 201 a Charleroi.
202 a Schaerbeek, 203 a Jemelle, 204
a Merelbeke, 205 a Arlon, 206 a An-
vers-Est, 207 a Mons, 208 a Louvain,
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209 a Kinkempois, 210 a Bruges, 211
a Namur, 212 a Schaerbeek.

ES 301 a 312: ex-autorails du type
551 (voir plus haut).

Affectation actuelle de ces engins, en
cours de réforme: 301 a Bruges, 302
A Louvain, 303 a Arlon, 304 a Anvers-
Est, 305 a Mons (hors service), 306
a Charleroi, 307 a Jemelle (hors serv.),
308 a Kinkempois (hors serv.), 309 a
Schaerbeek, 310 a Schaerbeek (hors
serv.), 311 a Kinkempois (hors serv.),
312 a Schaerbeek (hors serv.).



4905 & 4907 : ex-autorails 553.21 et
553.38, en cours de reforme.

Tous ces engins ES sont congus en
fonction de leur utilisation : I'entretien
des caténaires. lls sont pourvus dune
plate-forme supérieure accessible par
une échelle intérieure (exterieure pour
la série 100). La plate-forme de la se-
rie 200 est montée sur un verin hy-
draulique; elle est réglable en hauteur
et peut aussi tourner autour de l'axe
du vérin. L'examen des lignes de con-
tact est facilité par la présence dune
vigie. L’'intérieur des veéhicules est di-
visé en 2 compartiments : le magasin-
atelier et le réfectoire.
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Autorail ES 104 a I'état d’origine. Chatelineau, avril 1959..

Photo B. Dedoncker
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EXPLOITATION

tilectil e numerotation
du materiel moteur de la SNGB

par G. BRICMAN

Non compris le matériel utilisé exclusive-  Ci-dessus : locomotive n° 2382, ex-
ment pour les besoins de la SNCB (auto-  123.082, dans la nouvelle livrée jaune
rails d'entretien des caténaires, draisines  avec bandes et chiffres bleu acier.

diverses du service de la Voie, elc.). Photo SNCB.

Désignation des engins de traction et des unités automotrices
jusqu’en 1970

Les locomotives, tant eélectriques que diesel, ainsi que les autorails et
les automotrices, etaient désignées par un numéro d'ordre dont les trois
premiers chiffres symbolisaient le «type ». L'attribution d’un numéro de type
a un modele déterminé de locomotive se faisait d’'aprés les régles suivantes :

— pour les locomotives électriques, le numéro de type était choisi en fonc-
tion de la vitesse maximale autorisée pour la circulation des engins;

— pour les locomotives diesel, le numéro de type commencait par 2, le
deuxieme chiffre ayant la signification suivante :

0 : locomotive de ligne, puissance supérieure a 1285 kW.
1 : locomotive de ligne, puissance de |'ordre de 1000 kW.
2 : locomotive de ligne, puissance de l'ordre de 700 kW.
3 : locomotive de manceuvre, puissance de 180 a 260 kW environ.
O : locomotive de manceuvre, puissance de 360 a 440 kW environ.
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6 - locomotive de manceuvre, puissance de 440 a 515 kW environ.
7 - locomotive de manceuvre, puissance de 515 a 590 kW environ.

Les autorails diesel étaient désignés par un numeéro de type commengant
par 5 ou 6: les types 553-554 constituaient les autorails «legers »; les types
602 a 605 les autorails lourds a un élément. Le type 630 designait un
modeéle d’autorail triple, composé d’'un élément tracteur et de deux remorques.

Les automotrices électriques 3000 V, construites postérieurement a 1938,
portaient toutes un numéro commengant par 228; elles eétaient, dans la pra-
tique, caractérisées par l'année, soit de leur mise en service, soit de leur
commande.

motives diesel de ligne a partir de 1977 : jaune avec bandes et chiffres vert
foncé. Les chiffres apposés sur les faces latérales de toutes les locomotives
de ligne auront désormais une hauteur de 400 mm. Photo SN7TB.

La nouvelle numérotation du 1er janvier 1971

Raisons d’étre et principes

La numérotation a cing ou six chiffres présentant certains inconvenients
(difficultés de lecture a distance, de mémorisation, de transmission), un Sys-
téme plus rationnel, basé sur des numéros de quatre chiffres, a eté mis
au point en 1970, avec application a partir du 1er janvier 1971.

Ce nouveau systéme de numérotation repose sur la répartition des engins
moteurs en neuf «classes » (la classe 3 étant «réservée ») :

classe 0 : automotrices eéelectriques;

classe 1: locomotives électriques «voyageurs » a grande vitesse,

classe 2 : locomotives électriques mixtes «voyageurs et marchandises »;
classe 4 : autorails;

classe 5 : locomotives diesel de ligne de grande puissance;

classe 6 : locomotives diesel de ligne de puissance moyenne;

classe 7 : locomotives diesel de manceuvre de grande puissance;

classe 8 : locomotives diesel de manceuvre de puissance moyenne,
classe 9 : locomotives diesel de manceuvre de faible puissance.

Chaque classe est subdivisée en «seéries», lesquelles correspondent, en
gros, aux «types» d’avant 1971. Des quatre chiffres constituant dorenavant
le numéro d'ordre du véhicule, le premier désigne la classe, I'ensemble des
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deux premiers désignant la série (*). Chaque série ne peut, par consequent,
comporter que 99 ou 100 unités au maximum. Comme certains types anciens
comportaient plus d'une centaine de véhicules, ces derniers sont actuelle-
ment rangés dans deux séries successives (locomotives 6001 a 6115, 6201 a

6333 et 6391 a 6393, automotrices 001 a 270).

La nouvelle numérotation a été concue de maniere a conserver, dans la
plupart des cas, le maximum de chiffres de I['ancien numero : souvent, les
numéros des séries reprennent au moins un chiffre caractéristique de |'an-
cien type. De plus, sur les quelque 1550 engins soumis a renumeérotation,
90 % ont conservé les mémes deux derniers chiffres dans leur numeéro.

(*) Le numéro apposé sur les automotrices ne comporte toutefois que trois
chiffres, le «zéro » caractéristique de la classe étant omis.

Réalisation pratique

Les différents ateliers de traction du réseau, mis en possession du pro-
gramme de renumérotation vers la fin du mois de septembre 1970, furent
chargés de |'apposition des nouveaux numéros sur les vehicules avant la
date limite du 31.12.1970.

Dans tous les cas ou la chose était réalisable, les chiffres utilisés devaient
avoir une hauteur de 250 mm et la forme normalisée par ['UIC. lls devaient
figurer dans le coin supérieur gauche de la face latérale des locomotives
électriques et des locomotives diesel de ligne a deux cabines de conduite
(les nouvelles décorations extérieures des locomotives, a I'essai en 1976 et
définitives depuis début septembre 1977, ont quelque peu bouleverse ces
principes...).

L’avenir

Les nouveaux numéros pourront, le cas échéant, s’intégrer sans modification
dans la numérotation UIC a douze chiffres prévue pour les engins moteurs.
Celle-ci réserve, en effet, six emplacements au numéro d’'ordre du veéhicule.
Il se pourrait donc que, dans un avenir non encore précisé, le numéro des
engins moteurs se présente comme suit:

9 0 88 0 000000 - O

Ces chiffres signifient, dans l'ordre :
— 9 : engin moteur,;
— 0 : catégorie du véhicule (0 = locomotive, 1 a 8 = reserve, 9 = autorail);
— 88 : réseau immatriculateur (88 = SNCB);

— 0 : chiffre ajustable permettant de conserver, inchange, le chiffre dauto-
contréle que certains réseaux utilisent déja (DB, par exemple);

— 000000 : n° de I'engin (des zéros sont a prévoir a gauche si le numero ne
comporte pas six chiffres);

— 0 : chiffre d'autocontrodle.

Evolution depuis le 1er janvier 1971

La mise en service de nouveaux lots de locomotives et d’automotrices a
entrainé quelques modifications aux décisions de 1970. D’autre part, quel-
ques engins ont été retirées de |'effectif depuis lors.

Les tableaux ci-aprés donnent la correspondance, au 1.1.71, entre les
types et numéros anciens et les séries et numéros nouveaux, ainsi que les
éventuelles modifications survenues aprés cette date. Les véhicules soumis
a renumeérotation sont désignés sous les numeéros qu’ils portaient fin 1970,
sans tenir compte des remaniements intervenus antérieurement dans certains
types (122, 150, 271, etc.). Enfin, les numéros figurant entre parentheses
n'ont pas (ou pas encore) eté apposes comme tels sur les vehicules.
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A partir du 1.1.71

Année(s) Jusqu’au 31-12-70 Modifications
de mise ultérieures
en service Type Numeéros Série Numéros éventuelles
CLASSE 0 — AUTOMOTRICES ELECTRIQUES B o
1939 1939 (212)8'001 008 59 001-008  déclassées
1946 1946  228.009 (2) 00 009 déclassée
012, 021

1950/51 1950 228.010-034 00 010-034 déclassées (3)
1954 1953 228.035-049 00 035-049

228.050 050 devenue 062

228.051-128, 051-128, en 1971
1955/56 1954 it 228062 0  sauf (062)

(4)
1956/57 1956 228.129-150 00 129-150
1962/63 1962 228.151-210 00 151-210 152 déclassée
1963 1963 228.211-250 00 211-250
1965/66 1965 228.251-270 00 251-270

en 1971 : serie 00,

1951 1951 228.501 05 501 0 05D - déclasade

228.502-539, 502-539,
1956/57 1955 uf 228526 0 sauf (526)
1967 1966 228.601-640 06 601-640
1970/71 1970 228.641-(664) 06 641-664 656 deéclassee
1971/72 1970 th. 06 665-676
1973 doubles, tranche 73 06/07 677-706
1974/75 doubles, tranche 74 07 707-730

quadruples, )
1975/76 tranche 75 08 801-820
quadruples, _

1976/77 tranche 76 08 821-832
1971 Aeroport 08 851-856
1957 Benelux 220.901-904 09 (901-904)
1967/68  poste  221.801-808 08  so1-808 2 Partir de 1972

(5)

série 09, 951-958

(1) Numérotation d’'origine en 1939 : motrices BC : 7525-32;
motrices CD : 7733-40.

(2) Numérotation d'origine en 1946 : motrice BC : 7541;
motrice CD : 7742.

(3) Automotrice 028 constituée d'un éléement d'origine et d'un element de
I'automotrice 012.
(4) Automotrice 228.055 constituée d'un élement d'origine et d'un element de

(5) Motrices type 1935 aménagées en ambulants postaux en 1967/68.

I'automotrice

228.526.
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Année(s) Jusqu’au 31.12.70 A partir du 1.1.71  Modifications

de mise ultérieures
en service Type Numeéros Série Numéros eventuelles
CLASSE 1 — LOCOMOTIVES ELECTRIQUES « VOYAGEURS » A GRANDE
VITESSE
) 150.001-003 1501-1503
el L 150.011-012 1> 1504-1505
) 160.001-004 1601-1604
1966 e 160.021-024 1° 1605-1608
1973/74 18 1801-1806
CLASSE 2 — LOCOMOTIVES ELECTRIQUES MIXTES « VOYAGEURS ET
MARCHANDISES » i
a partir de 1974 :
1950 120 120.001-003 20 2001-2003  série 28, NUMEros
2801-2803
1975/76 oo 2001-2015
1977/78 2016-2025
122.001-038 2201-2238
1954 2122 122.201-212 22 20392250
1955/57 123 123.001-082 23  2301-2382
1957 124 124.001 (1) 24 2401 o g Mgy v
125.001-014 2501-2514
1960/61 € 125 125.015-016 25 2515-2516 & partir de 1974 :
série 25.5, numeros
1961 125.101-106 (2) 2517-2522 29551 a 2558
1964 126.001-005 2601-2605
1969/70 126 126.101-115 26 2606-2620
1971/72 2621-2635
) 101.003-013 2903-2913 — garées
1949 101 101.015-017 29 2915-2917 — déclassées
\ 101.020 (3) 2920 — garées

A e . S e 3 e . e e T A - R e B T .. RIS et o W e ety

(1) Ex-123.083.
(2) Ex-type 140.
(3) 20 locomotives a la construction.

Il n’était vraiment pas facile de lire
les anciens chiffres a distance.
Photo B. Dedoncker.
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(1) Les éelements non
formation des voitures 63.302
quatre voitures prototypes construi

tes en 1954,

Année(s) Jusqu'au 31.12.70 A partir du 1.1.71  Modifications
de mise ultérieures
en service Type Numéros Série Numeros éventuelles
CLASSE 4 — AUTORAILS
1957 630.01 (1) 4001
4
1961 o 630.02-07 . 4002-4007
= o e o transformation
" ) progressive en
1955 602 602.01-06 42 4231-4236 série 43 NUMEros
4331-4336

\ 603.01-14 4301-4314
1954/56 603 603.31 43 4315

, 603.16-30 4316-4330
1954 604 6040110 44  4401-4410
1955 605 605.01-10 45 4501-4510
1952/53 554  554.01-20 46 4601-4620

- © 553.01/08/12 el
\ 13/21/29 4901 déclassés sauf :
| 49/50

motorisés de cet autorail triple proviennent de la trans-
et 63.304, qui faisaient partie d'un lot de

Ci-dessous : a partir du 1.1.71, les lo-
comotives électriques peintes en vert
et ornées de bandes en alliage léger
d’aluminium ont porté des chiffres de
teinte gris argenté. Les engins poly-
courant, peints en bleu, ont été dotés
de chiffres réalisés en acier inoxyda-
ble.

LI S ; |
. B e

&
— e

Ci-dessus : les numéros apposeés sur
les automotrices ne comportent que
trois chiffres (jaunes pour les automo-

trices peintes en vert, bleu fonce pour

les automotrices en acier inoxydable).
Photos SNCB.




Année(s)
de mise

en service

Type

Jusqu’au 31-12-70

Numeéros

A partir du 1.1.71

Série

Modifications
ultérieures

Numeéros eventuelles

—— — o e — S

' CLASSE 5 — LOCOMOTIVES DIESEL DE LIGNE DE GRANDE PUISSANCE

1961
1961/62
1962/63

1955
1955

1957
1955

—_— —— ——

1961/62

1955

—— —_— e —

200  (200.101) (1) 50
200.002-053

200 500.054-093 %

202 202.001-013

203  203.001-019 53
204.001-004

204 4
204.005-008 (2)  °
205.001-042.

— sauf 205.016 -
201.001-055,

207 sauf 201.004 59
et 201.034

52 5201-5213

5001

———

5102-5153
9154-5193

5301-5319

5401-5404
9405-5408

5501-5542,
sauf (5516)

e e — — e = e B ==

5901-5955,
sauf (5904)
et (5934)

' CLASSE 6 — LOCOMOTIVES DIESEL DE LIGNE DE PUISSANCE MOYENNE

1961/62
1964/65
1965

1965/66

1961
1962/63

1964

1965/66
1961

1962
1965
1962

(1) Ex-200.001.

6001-6006

210.001-006
210 210.007-056 60 6007-6056
210.057-091 6057-6091
210.201-215 6101-6115
212.101-103 - 6201-6203
212.104-138, 6204-6238,
sauf 212.108 sauf (6208)
212 212.139-178, 62 6239-6278,
sauf 212.159 sauf (6259)
212.179-233 6279-6333
212.001-003 6391-6393
211 211.001-006 64 6401-6406
213  213.001-006 65 6501-6506
222  222.001-003 66 6601-6603

(2) Ex-type 202 sans freinage rhéostatique.
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Année(s) Jusqu’au 31-12-70 A partir du 1-1-71  Modifications
de mise ultérieures

en service Type Numéros Série Numeéros éventuelles

= S ————— e —

SANCE
1954 270 270.001-006 70 7001-7006
271.001-002 7101-7102
1956/57 271 (1) 271.006 71 71083 » garées
271.004-005 7104-7105
1956 272 972.001-015 70 7001-7215 7210 déclassée
' 1965/67 273.001-035  7301-733%
1973/74 273 73 7336-7375
1976/77 . T378-7395
1977 74 7401-7410
CLASSE 8 — LOCOMOTIVES DIESEL DE MANCEUVRE DE PUISSANCE
MOYENNE
1960/61 | 260.001-042.  8001-8042, B
260 sauf 260.019 80 sauf (8019)
1963 ~ 260.043-069 go43-8089
=, s 8101 et 8103
1961/62 261 261.001-003 81 8101-8103  déclassées
. 8102 garee "
1965/66 ~  262.001-055 8201-8255
1973 62 T 82 gospgors  ©°) B
1956 253 253.001-025 83 8301-8325
1955/56 '256 © 250.001-025 gq 8401-8425
1962/64 < 250101135 8426-8460
e \ (2) 252.108, 8468
252.001-025 8501-8525 transformation
1956/57  \ 55, (2) 252.101-107 85 8526-8532 ) progressive
1959 ( (2) 252.109 8534 yen série 84,

n° 8461-67 et 8469

" GLASSE 9 — LOCOMOTIVES DIESEL DE MANCEUVRE DE FAIBLE PUIS-

SANCE
transformation
g ) progressive

1961 230 230.001-010 90 9001-9010 . "Sarie

n 9101 a 9110
1963/64 230 230.101-150 91 9111-9160

déclassées
1960 232 232.001-025 92 9201-9225  (utilisées par le

service de la Voie)

(1) 271.003 déclasseée.

(2) Ex-type 251.
(3) 8275 transformeée, a titre d'essai, en engin moteur dépourvu de cabine

de pilotage.
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NOTE DE LA REDACTION

Afin de donner a nos lecteurs une vue d'ensemble sur ce _qu'ont t:éte' les
tractions électrique et diesel a la SNCB depuis leur origine, il y a lieu dre
mentionner quelques engins moteurs dont les séries étaient complétement de-

classées lors de la renumérotation de 1971.

Automotrices électriques type 1935

Année de mise en service : 1935

Numéros d’'origine : — motrice C : 7301-12
— remorque B . 8201-12
— remorque BC : 8513-24
— motrice CD . 7713-24

Numeéros a partir du 15.4.48 :

— motrice C : 213.001-012
— remorque B : 212.201-212

-— remorque BC : 215.201-212
— motrice CD : 217.001-012

Déclassées de 1959 a 1962

Remorques de 1939 pour automotrices de 1935
Année de mise en service : 1939

Numeéros d’origine : 8325-40

Numéros a partir de 1950 : 213.201-216

Déclassées en 1959

Locomotives électriques mixtes type 121

Année de mise en service : 1949
Numeéros : 121.001-003

Déclassées en janvier 1967

Autorails de types divers
Voir l'article de M. J. Héroufosse dans ce numéro

Locomotives diesel de manceuvre de faible puissance type 230
Année de mise en service : 1946

Numeros d'origine : LMS : 7059, 7061, 7064 et 7067
WD : 70213/214/217 et 218
SNCB : 70213/214/217 et 218

Numéros a partir de janvier 1952 : 230.01-04
Numeéros a partir de 1954 : 230.001-004
Numéros a partir d'octobre 1960 : 231.101-103

Déclasseées : 230.001 en mars 1958
231.101 (ex-230.002) en février 1965
231.102 (ex-230.003) en mai 1961
231.103 (ex-230.004) en janvier 1966

Locomotive diesel de manceuvre de faible puissance {ype 231
Annee de mise en service : 1945

Numero d’origine : 21.118

Numero a partir de janvier 1952 : 231.01

Numero a partir de 1954 : 231.001

Vendue en juin 1967 a HADIR (actuellement ARBED), a Differdange (Grand-
Duché de Luxembourg)
G.N.
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U ACTUALITE

L’avant d’'une voiture-pilo-
te pour rames reversibles
de la SNCB. Considéréees
comme prototypes, les six
voitures M2 modifiées de
la sorte seront utilisées
uniquement en traction
diesel. Par contre, les
voitures-pilotes de série
pourront également fonc-
tionner en traction électri-
que. De plus, elles bénéfi-
cieront d’une meilleure es-
thétique (pare-brise incli-
né a deux baies, etc.). La
SNCB prévoit la mise en
service de huit rames re-
versibles de seérie, en
traction électrique, pour
mai 1980.

Photo SNCB.

Ci-dessous : a titre expérimental, les NS ont mis sept automotrices triples
en service en 1977. Désignées IC-lll et construites par Talbot, a Aix-la-Cha-
pelle, ces rames Intercity sont dotées de cabines de conduite surélevées fa-
cilitant lintercirculation en cas d’accouplement. Les trois caisses reposent
sur six bogies, dont deux moteurs. Les IC-lll se caractérisent par un confort
accru et un intérieur agréable. Vitesse max. : 160 km/h. Photo NS.




g bt det o

Le 25e congrés du MOROP s’est teu a sch-ur-Alzett, au Luxembourg,

Automotrice n° 730 de la
SNCB (derniere de Ia
tranche 1974), dont I'avant
porte, a titre d’essai, une
decoration comportant
beaucoup plus de jaune.
Quelque peu modifiée,
cette décoration va étre
appliquée a la totalité du
parc d’automotrices.

Photo SNCB.

du 10 au 16 septembre dernier. A cette occasion, le Modelleisebunnclub Bassin-
Minier avait organisé une exposition de matériel roulant des CFL, de I’ARBED,
de la SNCF, de la DB et de la SNCB sur les voies de la gare d’Esch-Belval.
Nos photos montrent la BB 3607 des CFL, baptisée « Esch-Alzette » en 1976,
et la CC n° 2024 de la SNCB dans sa nouvelle livrée jaune et bleu acier.
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Douze photographies de matériel moteur belge (une par mois), dont quatre
en couleurs, illustrant, dans l'ordre:

automotrice quadruple série 08 (couleurs)

locomotive n°® 37 du Grand Central Belge

locomotive « Pacific » type 1

locomotive type 7-4 (reproduite ci-dessous)

locomotives quadricourant des séries 16 et 18 (couleurs)
locomotive « Consolidation » n°® 421 du Nord-Belge et modéle en vraie
grandeur de la locomotive « Le Belge » de 1835
:ocomotive « Pacific » type 10

ocomotive n° 18 du Malines-Terneuzen

automotrice double Sabena (couleurs)

locomotive de manceuvres type 53

locomotive « Decapod » type 26

locomotive diesel-électrique série 53 (couleurs)

Format 42 x 29,5 cm. Commentaires en quatre langues :
francais, néerlandais, anglais et allemand. .
Papier couché blanc. Emballage carton.

Prix: 300 F. En vente a 'ARBAC dés novembre, uniquement par versement

au CCP 000-0281272-69 de I'’ARBAC, 1000 Bruxelles.
Indiquez lisiblement votre nom et votre adresse complete (rue, n° localité,

code postal).




