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EDITORIAL

Le succes remporté par le numéro 130 de « Rail et Traction » et
par le numéro 1 de « Rail en Tractie » montre que la parution de
ces deux revues correspondait au désir de nombreuses personnes qui
s’intéressent aux transports publics belges. Les adhésions nouvelles et
la reprise de contact par d’anciens membres de notre association nous

indiquent de plus que les revues constituent un lien indispensable a
la vie de TARBAC.

Ceci incite le Comité directeur a persévérer dans ses efforts. Il
espere que le présent numéro, qui parait avec un retard occasionne
par la période de rodage de I'équipe de rédaction, sera aussi bien
accueilli que le précédent. Que tous ceux qui, tant en Belgique qu'a
I’étranger, ont salué le retour de « Rail et Traction » ou la naissance
de « Rail en Tractie » et nous ont ainsi encouragés, en soient ici
remercies.

L’hiver rigoureux subi par notre pays a causé de nombreuses pertur-
bations dans les services de transports publics et ce, malgre les dis-
positions prises par les autorités responsables et le dévouement du
personnel des chemins de fer, des vicinaux et des transports urbains,
Ceci a donné lieu a des critiques, parfois virulentes, qui se sont ¢levées
parmi les usagers et dans la presse. Bien entendu, ceux qui devaient
se déplacer, mais dont les véhicules personnels ne rendaient plus tous
les services que I'on peut normalement en attendre, furent les plus

acharnes. ..

L’action combinée de températures trés basses et de fortes chutes
de neige, coincidence rare dans nos régions, a cause de multiples dégats
au matériel roulant et a linfrastructure : moteurs électriques endom-
magés par les pénétrations de neige, conduites d’air comprime et de
gasoil gelées, lignes aériennes et caténaires arrachées, voies obstruées,
appareils de voie immobilisés par la neige gelée, autobus bloqués par
la neige durcie et le verglas, etc.

Ceci a obligé les administrations exploitantes a supprimer de nom-
breux trains, trams et autobus. Cependant, un service minimum a été
assuré presque partout, malgré les difficultés rencontrées par le per-

&,

sonnel pour se rendre a son travail.
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Pendant cette période, les réseaux des pays voisins étaient confrontés
aux mémes difficultés. Nos excellents confréres « La Vie du Rail » (1)
et « Het Openbaar Vervoer » (2) nous indiquent notamment a ce sujet
que des trains ont été bloqués par la neige a 30 kilometres de Paris
au début de janvier, que les réseaux urbains d’Amsterdam, de La Haye
et de Rotterdam ont été désorganisés a tel point que Parrét a été total
a La Haye le samedi 20 janvier au soir, que le réseau des chemins de
fer néerlandais a subi une suspension de service presque totale en
Hollande septentrionale le 13 février et, enfin, que les trams ont été
complétement arrétés a Cologne le ler janvier. Ceci étant, on cons-
tatera que cela n’allait pas mieux ailleurs et que les comparaisons
défavorables faites par certains étaient entachées de parti pris.

Il faut se rappeler les durs hivers vécus pendant la Deuxieme
Guerre mondiale pour trouver des situations semblables. En general,
les régions ou les réactions ont été les plus lentes, souvent par manque
de moyens, sont celles ol les rigueurs de I'hiver ne se font d’habitude
pas sentir avec une telle intensité. Il est nécessaire de se rendre compte
que les précautions a prendre pour garantir le service en totalité exigent
un matériel abondant et coiiteux, ainsi que I'immobilisation d’'un nom-
breux personnel, dont la probabilité d’utilisation est tres faible dans
nos régions. Economiquement parlant, ce n’est pas rentable.

D’autre part, une comparaison avec la situation d’il y a trente ou
cinquante ans n’est pas entierement valable. En effet, la modernisation
et la rationalisation des réseaux font que les effectifs en personnel ont
été fortement réduits. Il s’ensuit que I’abondante main-d’ceuvre d’antan
n’est plus disponible, alors que certains travaux de déneigement ne
peuvent toujours étre effectués qu’a la pelle!

En conclusion, on peut affirmer que les administrations responsables
ont réussi, graice au concours de leur personnel, 2 maintenir les réseaux
de transport public en activité dans toute la mesure compatible avec
les possibilités du moment.

G. NEVE.

(1) N° 1678 du 28 janvier 1979.
(2) N 249 et 250 de février et mars 1979.
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MATERIEL ET TRACTION

Les locomotives série 20
de la SNGB

par Pierre VAN GEEL
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Début 1971, la commande de six locomotives quadricourant serie 18 allait
donner une solution satisfaisante, prompte et économique aux problemes ur-
gents de la traction des trains internationaux et autres TEE de Paris a Bru-
xelles et a Liége, ainsi que d’Ostende a Cologne. La conséquence directe en
fut de rendre caduc le projet commandé a l'industrie nationale. Or, il y avait
la I'étude déja trés poussée d’'une machine qui, non seulement, aurait mieux
répondu aux particularités des lignes et aux exigences de I’exploitalion du
réseau belge, mais qui, de surcroit, devait constituer une réalisation electro-
technique d’avant-garde, en fait, une premiére mondiale. Il s’agissait d’'une
locomotive quadricourant de 5100 kW (7000 ch), de type CoCo, dotée d’un
appareillage électronique nécessairement complexe. Par conséquent, c’elt ete
une machine lourde, nonobstant des alléegements poussés, et finalement trois
fois chére, puisque prévue en six exemplaires seulement.

Pour ressusciter ce projet, on en- bicourant 3/1,5 kV. Mais pour Qquoi
visagea, dés aolt 1971, de supprimer faire ? De tels engins eussent été de-
la partie monophasée et de comman- mesurés pour les besoins du trafiC
der une série de quinze locomotives Dbelgo-néerlandais. Les 25.5, avecC
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leurs 1850 kW, en feraient d’ailleurs
la démonstration par la suite.

Toutefois, des besoins plus con-
crets se préciserent:

— huit locomotives série 25 avaient
été prélevées sur le parc pour éire
transformées en bicourant 1,5/3 kV
et spécialisées dans le trafic Be-
nelux alors en pleine expansion.
Donc, autant de perdu pour le ser-
vice interieur,;

— les doyennes des locomotives elec-
triques belges, les vaillantes 101,
rebaptisées série 29 quelques mois
plus tét, devenaient difficiles a en-
tretenir. Les piéces de rechangs
se faisaient rares et une cure de
jouvence (une reconstruction de
I'appareillage) était plus quimpro-
bable. En outre, leurs performan-
ces limitées imposaient des rou-
lements spécialisés, complication
que l'exploitation tient a eviter;

— |les cadettes de |'époque, les loco-
motives de la série 26, excellentes
électriquement et a l'adherence re-
marquable, causaient de multiples
soucis : lubrification des engrena-
ges, étanchéité des carters et, sur-
tout, une tenue de voie mediocre
au point d'imposer une limitation
de vitesse. Des remeédes efficaces
n'apparaitront que plus tard;

— le trafic croissait lentement, on
multipliait les trains. L'industrie

souhaitait des commandes et les
syndicats les exigeaient.

1| fallait définir de nouvelles loco-
motives pour le service intérieur, loco-
motives dont les performances seraient
nettement en progrés par rapport aux
engins en service. Un examen montra
que le projet deux fois abandonne
pouvait constituer une base de Ae-
part valable et presque immediatement
disponible. La quadricourant simplifiee
était une sorte de «locomotive enve-
loppe » pour les services envisages,
car dés lorigine, on avait (presque
d'instinct) congu un engin mixte, tout
simplement en combinant les besoins
de Bruxelles-Paris et les exigences de
Bruxelles-Luxembourg... |l suffisait
d’'abandonner trois courants sur qua-
tre.

Caisse et bogies, moteurs et trans-
mission furent pratiquement conser-
vés: outre le transformateur, on eco-
nomisa bien entendu quantité d'orga-
nes de palpage, de couplage et de
contrdle: I'appareillage et les auxiliai-
res furent réétudiés en fonction de
'expérience accumulée avec les au-
tomotrices, des récents developpe-
ments de l'électronique de puissance
et aussi de quelques idées nouvelles.

Il ne faudra jamais oublier que les
locomotives de la série 20 furent con-

#

La premiére 20, photographiée a sa sortie d’usine en juillet 1975. Le 9 sep-
tembre suivant, elle sera présentée officiellement au minisire des Commu-
nications et a la presse en
livraison le 17 septembre.

gare de Charleroi-Sud. La SNCB en prendra

Photo BN.




cues des 1969, soit quatre ans avant
la commande et six ans avant la nais-
sance de la premiére, et ce en ver-
sion quadricourant a l'origine. C’est
I'explication de certaines particulari-
tes et, surtout, de leur taille. Si quel-
qu'un n'avait pas un jour envisagé de
faire mieux que les 40100 de France,
la SNCB ne posséderait sans doute
pas aujourd’hui 25 locomotives qui, en-
fin, ménagent ['avenir.

Ménager l'avenir

Le principe de commander la série
20 acquis, de bons esprits se deman-
derent a haute voix si, en ménageant
I'avenir, on n'était pas en train de
voir trop grand aprés avoir vu trop
petit.

Il est de fait qu’avant |'apparition
des seéries 18 et 20, la Belgique a été
un pays de « petites locomotives » as-
surant sans aléas, certes, mais aussi
sans panache, une desserte voyageurs
disons correcte. Calculées au plus jus-
te, elles n'offrent guére de réserve en
cas de retard ou de surcharge et in-
terdisent toute ambition. C'est que la
SNCB, confrontée a la fois a des élec-
trifications qui s’étendaient, a la mul-
tiplication des dessertes et a un ac-
croissement régulier des besoins, ne
pouvait consacrer ses moyens limités
qu'au developpement prioritaire du
parc des locomotives mixtes, essen-
tielles pour le trafic: les séries 22 a
26. Ce sont indubitablement des lo-
comotives a marchandises ou l'on a
recherche d'abord les qualités d’'adhé-
rence et l'effort aux vitesses moyen-
nes. La souplesse d'excellents mo-
leurs les rendait cependant aptes
a la remorque de trains de voyageurs
de second rang dans des conditions
acceptables. Solution d’attente sans
doute, mais le provisoire belge est de
qualite.

La généralisation progressive de
I'horaire cadencé et la multiplication
des trains était une politique valable,
mais néanmoins partielle. Les grands
trains (la base méme de la desserte
des lignes principales), les convois
lourds aux heures de pointe, I'ensem-
ble des internationaux repris par nos
voisins aux gares d'échange meri-
taient de meilleures moyennes. S’y
ajouterent progressivement les trains
d'agence, les TAC et les TEN, sans
oublier les fleurons du trafic des mar-
chandises : transcontainers et TEEM.

6
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Pour remorquer ces convois reliI oy

ment lourds a I'échelle belge,
avait que les BB mixtes.

Mis & part de bons démarrages, Inu-
tile de s’étendre sur leurs performan-
ces, que ce soit en plaine d'Ostende
a Ans ou dans les rampes de Bruxel-
les a Arlon. Le «cran du désespoir »
s'utilise plus souvent qu'a son tour et
on y reste longtemps. C’est normal:
‘e cahier des charges de 1951 avait
demandé de remorquer 420 tonnes en
palier a 125 km/h, pas davantage. On
a eu beau porter les lignes a 140 km/h,
ces machines n'‘en sont pas moins li-
mitées a 130 km/h et les horaires blo-
ques se tracent en fonction du parc
disponible.

Pourtant, il y a eu des locomotives
spécialisées pour trains de voyageurs :
'ephemere type 140, dérivé des en-
gins mixtes par modification du rap-
port d'engrenages. Il n'était pas ques-
tion de resserrer les horaires, mais
de grignoler un retard entre Liege et
Ostende. On connait la suite : I'exploi-
tation, toujours a court d'engins de
traction, ne pouvait admettre la spé-
cialisation et, tout compte fait, les 140
manquaient par trop de puissance aux
reprises de vitesse; elles rentréerent
dans le rang. Une locomotive ne s'im-
provise pas.

Il faut, pour étre complet, évoquer
les polycourant du trafic international.
En service intéerieur de Liege a Os-
tende, les 16 se comportent bien, avec
I'avantage indéniable de monter fran-
chement a 140 km/h, mais la charge
doit demeurer moyenne sinon la moin-
dre rampe les freine. Leurs ainées, |es
15, plus rudimentaires, furent quelque
peu eévincees du trafic franco-belge
aprés quelques années pour manque
de puissance; nous dirions « heureu-
sement », car cette meésaventure (qui
met en cause la modestie du program-
me initial et non la réalisation) ouvrit
la voie a la série 18 et, par ricochet,
a la serie 20. Les bons esprits avaient
a2 moitié raison et la cause imporie
peu. Par pragmatisme, manque de
moyens ou querelle de doctrine, tout
cela manquait de chevaux !

Quant a dire que l'on a vu trop
grand avec la série 20, c’est autre
chose. Nous n’infligerons pas au lec-
teur la liste des locomotives euro-
peennes de premiére ligne construi-
tes depuis 20 ans; sauf en Grande-
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Bretagne, elles se situent toutes en-
tre 5000 et 6000 ch (3600 a 4400
kW), si pas plus, et pour des trains
sensiblement comparables aux noétres.
Nous n’insisterons pas davantage sur
les engins encore plus puissants : |es
6 000 kW des 6500 francaises, les 7 500
3 8000 kW des Re 6/6 suisses ou
des 103 allemandes; toutes repondent
a2 des besoins précis, mais nullement
exagérés. Nous dirons que la série 20
se situe a la limite supérieure des
engins classiques, mais nettement en
dessous de ceux du haut de la gam-
me.

Au vu de ce qui s'est fait presque
sur notre seuil, on ne peut, de bonne
foi, taxer la SNCB de mégalomanie
pour avoir étudié dés 1969 une loco-
motive de 5100 kW qu’elle ne com-
mandera que quatre ans plus tard par
suite des circonstances. Elle n’aurait
que faire d’engins courant a 200 km/h
et il n'y a qu'un Gothard. Ses besoins
sont réels, quoique différents, et se
situent bien entendu a mi-chemin en-
tre les exigences des uns et les cCri-
teres des autres; I'étude des specifi-
cations le prouve. Il est bien sdr aise

de jouer au renard de la fable et de
se déclarer satisfait a priori de per-
formances plus limitées, au nom de
'’économie des moyens et dune tra-
dition qui n'est que routine. En un
mot. faisant fi de la régle d'humilite
gqu'on lui impose trop souvent, la
SNCB a voulu disposer une bonne
fois (comme tous ses voisins) dune
série limitée de locomotives aptes a
répondre aux besoins maxima qu’elle
est appelée a satisfaire : les trains de
voyageurs entre Bruxelles et Luxem-
bourg et les trains cargo que reclame
la sidérurgie.

Les données du probiéme

Chose déroutante pour un profane,
le cahier des charges ne stipulait pas
la puissance en traction, mais Impo-
sait la vitesse maximum en service
— 160 km/h — et des efforts minima
a la jante : 12 tonnes a la vitesse ma-
ximum, 23 tonnes au régime continu,
32 tonnes au démarrage. Le rapport
23/12. soit 1,92, donne déja une bonne
idée de la souplesse recherchee et
(formule en main) on sait que 12 ton-
nes a 160 km/h font trés exactement
5234 kW ou 7 111 ch.
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Par contre, étaient clairement pres-
crits : une puissance de 5250 ch au
moins en freinage rhéostatique, la con-
figuration CoCo et un appareillage de
traction a semi-conducteurs (diodes et
thyristors), donc a réglage continu. La
masse en service fixée a lorigine a
112 tonnes, ainsi que les moteurs en-
tierement suspendus, confirment e
souci de ménager la voie, surtout avec
un engin rapide. Les temps changent,
les conceptions aussi; l'epoque des
moteurs suspendus par le nez est re-
volue. Seules les automotrices les uti-
lisent encore par tradition, souci d’'uni-
fication ou économie de construction,
mais pour combien de temps encore ?

Il y avait enfin les prestations impo-
seées lors des essais de réception. Les
analyser serait trop long, mais on peut
en etablir une synthese :

— €N service voyageurs, remorguer un
train de 17 voitures internationales,

soit 850 tonnes, en soutenant 160 -

km/h sur Ostende-Liége, donc qua-
siment en palier et en rampes de
4 %o, et enlever ce méme train sur
Bruxelles-Arlon, en rampes de
16 %o;

— en service marchandises, remor-
quer des trains «tout venant » de
1100 tonnes sur Namur-Arlon sans
dépasser 80 km/h, de 1500 tonnes
entre Schaerbeek et Monceau (li-
gne 26/124, rampes de 13 %o) et
de 3000 tonnes entre Anvers et
Kinkempois, mais en evitant Ans,
cela va de soi;

— en freinage rhéostatique, sur une
pente de 16 %o, pouvoir retenir et
ralentir les trains de 850 tonnes (V)
ou de 1100 tonnes (M) de la vitesse
maximum autorisée jusqu’au mini-
mum possible, soit 35 a 40 km/h.

Donc, en bref, on voulait:

— doubler la puissance par rapport
aux locomotives série 26, alors les
plus modernes en service intérieur;

— pratiquer le 160 km/h, donc la vi-
tesse plafond envisagée a cette
heureuse époque ou l'on croyait en-
core aux plans d’équipement et
aux promesses gouvernementales;

— disposer d'une puissance pratique-
ment constante entre la vitesse ma-
ximum et la moitié de celle-ci,
donc d'un moteur trés souple, fon-
dement de tout engin mixte.

Finalement, en janvier 1973, qQuin-
ze locomotives ont été commandees au
tandem bien connu: le groupement
ACEC, & Charleroi, et BN (La Bru-
geoise et Nivelles, a présent Cons-
tructions Ferroviaires et Métalliques,
mais toujours BN en abrégé). Elles
furent livrées a partir de juillet 1975.
Un second groupe de dix locomotives
identiques a été commandé en sep-
tembre 1975 et livré en 1977-78. Mal-
gré trois ans de retard, la SNCB était
ainsi la premiére au monde a mettre
en service des locomotives a hacheurs
de courant qui n’étaient pas des pro-
totypes, tout comme elle fut la pre-
miére a généraliser le hacheur de
puissance moyenne dans le domaine
des hautes tensions.

PARTIE MECANIQUE

Conception générale

Toute locomotive comporte deux par-
ties, électrique et meécanique. La pre-
miere est I'éelement actif qui donnera
a lI'engin les performances attendues;
a la seconde de Ilui en fournir les
moyens. Une conception harmonieuse
exige en pratique une collaboration
de tous les instants entre mecanicien
et électricien, le maitre de I'ceuvre
imposant ses choix.

Le maitre de I'ceuvre, en l'occurence,
la SNCB, voulait comme toujours une
locomotive robuste, simple a entrete-
nir et a réparer, a méme d’effectuer
tous les services qui se presenteraient:
une machine mixte et nullement un
engin poussé. Donc un chassis robus-
te et une caisse réduite a sa plus
simple expression: deux postes de
conduite et un compartiment central
totalement dégagé au béneéfice de
I'accessibilite.

Donc également un bogie triple aux
moteurs logés dans le chassis, ainsi
qu'une suspension suffisamment sou-
ple pour passer n'importe ou; une lo-
comotive mixte fréquente des voies
parfois médiocres. Lors des choix ini-
tiaux, on avait renoncé au bogie mo-
nomoteur. Les soucis causeés par les
BB serie 26, qui entraient alors en
service, étaient tels que I'on n'osait
renouveler l'expérience. Mais on re-
cherchait une adhérence du méme or-
dre que celle des 26, si pas mieux.
Il en sera question plus loin.



Restait a définir le bogie et a trou-
ver l'inspiration. Le choix tomba sur
le bogie Co de SLM, qui équipe les
Ae 6/6 suisses, et cela pour trois rai-
SONS

— d’abord, parce que sa technologie
est familiere en Belgique. En effet,
plus de trois locomotives eélectri-
ques belges sur quatre sont mon-
tées sur des bogies SLM, sans
compter les diesel-électriques;

— ensuite, les CFF disent des Ae 6/6
qu'elles sont, de toutes leurs loco-
motives, celles qui coltent le moins
a |'entretien;

— enfin, il y avait la locomotive n°
11414. En juin 1969, cette Ae 6/6
dotée de la traction basse, avec
transmission et suspension secon-
daire modifiées, avait roulé a 200
km/h dans de bonnes conditions
sur la belle ligne de Bamberg-For-
cheim, en Allemagne fédérale.

Le bogie SLM, né en 1945 avec les
Ae 4/4 du BLS, est devenu belge avec
les trois locomotives type 121, pro-
totypes maintenant disparus, et a ete
définitivement adopté avec les 1585 lo-
comotives des séries 22 a 25. En de-
pit des lourds moteurs suspendus par
le nez, le confort et les qualités de
roulement de ces machines ont long-
temps servi de critéere. Elles n'ont
malheureusement pas de biellettes de
retenue latérale des moteurs, ce qui
aurait évité certains chocs lors des
entrées en courbes, surtout quand les
coussinets des pattes d'appui mon-
trent des signes d’usure... Mais ce
point faible n’est pas imputable au
bogie.

Chassis et caisse

Il y a tout d’abord un chassis clas-
sique, rigide, pesant nu 12475 Kg;
longerons et traverses sont des cais-
sons soudés en tole d’acier AE 24 C.

En mai et juin 1969, des parcours d’essai a grande vitesse furent effectués
entre Aalter et Landegem, sur la ligne Bruxelles-Ostende, afin de déterminer
le profilage des locomotives quadricourant de 7000 ch dont la SNCB envi-
sageait la construction a I'époque. A cet effet, la locomotive n° 124.001, future
2401, avait été pourvue d’un avant-corps expérimental et de pantographes
monobranches Faiveley. La 124.001 était en fait la 123.083 modifiée (suspen-
sion élastique des moteurs, transmission ACEC type G). Remise a I'etat d’ori-
gine en 1974, elle porte a présent le n° 2383. Notre document montre le

passage de la rame d’essai a 200 km/h.

Photo SNCB.




Ensemble de cabine de conduite réalisé en tdle d’acier soudée de 4 mm

d’épaisseur.

Photo Y. Steenebruggen.

Page suivante : vue du chassis de la locomotive montrant le caniveau central
ou sont regroupés le cablage électrique et les tuyauteries pneumatiques.

Photo BN.

W

Ce chassis comporte, dans le com-
partiment central, un caniveau regrou-
pant le cablage et les tuyauteries
pneumatiques qui, ensemble, pesent
1400 kg. Les appareils de choc et
de traction sont identiques a ceux des
séries précédentes et, a tout hasard,

I'application ultérieure de [I'attelage
automatique a été prevue.
La caisse est tout aussi simple :

une charpente soudée en profiles U
et téles pliées, des tdles de revete-
ment atteignant parfois I'épaisseur
respectable de 4 mm, le tout soude.
Une ceinture paratélescopique protege
et renforce les postes de conduite,
tandis que chaque long-pan est de-
coupé pour permettre le montage de
14 persiennes de ventilation. Ces der-
nieres, faites de U imbriqués, offrent
une surface totale de 16,2 m2, ce qui
est beau, et une section utile de pas-
sage de 2,8 m2, ce qui est peu. Le
lanterneau sert a évacuer l'air sur-
chauffé par les rhéostats de freinage.

10

Le profilage (lI'aérodynamisme) re-
sulte d’essais pousseés, realisés en
partie sur maquettes a ['Institut von
Karman, a Rhode-St-Genese, en partie
en ligne a l'aide de la locomotive n°®
124.001. |l répond a un triple but: limiter
'onde de choc sur un train croiseur,
assurer une captation correcte, ne pas
perturber la ventilation du comparti-
ment central. L'esthétique fait songer
a la série 16, mais la ligne est, di-
rions-nous, a la mode. Chaque réeseau
recherchant les mémes qualités aero-
dynamiques pratique des essais com-
parables qui meénent a des formes
trés proches les unes des autres. Seu-
le la France se base sur un critere
différent, la visibilité et I'absence de
reflets, pour les silhouettes de ses lo-
comotives.

Avec leurs grands pare-brise incli-
nés a chauffage incorporé et les vi-
tres d'angle, les postes de conduite
sont réellement panoramiques et of-











































































































































































