"RAIL . TRACTION. ..

REVUE DE VULGARISATION FERROVIAIRE

Sﬂmmaire
|28 pages)

,

AN

Matériel récent 2

3.000 velts continus P[ : i i
JADIS - i
Quelques locomeatives :LN' :

curieuses de la 1 +_-. =g = —"'P—'*"':**' I./

S.N.C.V, ———

L]

L'ACTUALITE :
Le

de

bavarcis de la

chemin fer

Zugspitze

L'AVENIR :

A propos de la
jenction Pori-

Francqui - Léopold-

ville

LES MODELES

Wagontrémie &
boggies de 40 T.

LA VIE DE L'A.B.A.C.

REVUE DE L'ASSOCIATION BELGE [ECZE

DES AMIS DES CHEMINS DE FER ASB.L e
AFFILIE A L'UNION DE LA PRESSE PERIODIQUE BELGE

NOTRE PHOTO :

Une BB type 101 en téte
d'une rame banlieue au saut
de mouton de Linkebeek.




Sue ANNEE - N° 20 AQUT - SEPT. 1952

REDAC, & ADMIMNISTR. :
| ET 2 PLACE ROGIER
BRUXELLES - MORD

ABONMNEMENTS (I AN)

BELGIQUE FR. 80
CONGO (Avi.) FR. IS5
ETRANGER . _ FR. 100 e
- C. € P IB1Z2.712
TELEPHOMES: DE L'A.B.A.C. . ASB.L
REDACT. : GENAPPE 278 THAGTIUN .
ADM. & PUB. : 53.41.57 REDACTEURS EN CHEF:
. H. F. GUILLAUME

REVUE BIMESTRIELLE DE
VULGARISATION FERROVIAIRE

DIRECTEUR : P. PITSAER ET ANDRE LIEMNARD

MATERIEL RECENT

A 3.000 VOLTS CONTINUS

'ELECTRIFICATION
des lignes de Bru-
xelles & Gand et &
Ostende se poursuit,
prélude & la trac-
tion eélectrique de
bout en bout entre
Ostende ot Yerviers;
50 nouvelles locomo
tives ot |5 automotrices doubles sont
commandées ; nous croyons donc inté-
resser nos lecteurs en décrivant ici quel-
ques réalisations étrangéres récentes en
courant continu 3.000 Volts, et en les
comparant aux engins présents et futurs
de notre réseau national,

I. POLOGNE

La Pologne a électrifié, entre 1934 et
1939, les lignes de la banlieue de Varsovie
vers OTWOCK (28 km) ZYRARDOW
(43 km] et MINSK [40 km), au total
environ 250 km de voie. Le travail a éte
a l'époque, exécuté par les firmes anglai-
ses English Electric et Metropolitan
Vickers, assistées par quelques sous-trai-
tants polonais, Les lignes sont alimentées
par six sous-stations avec redresseurs &
vapeur de mercure, dont 5 commandées
4 distance. Détail intéressant, on avait
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orofité de |'électrification pour réaliser
une jonction directe & travers Varsovie
entre les Gares Centrale et de I'Est, &
I'aide d'un pent sur la Vistule et d'un
tunnel long d'un kilométre.

Le matériel d'erigine comprenait 7&
rames automotrices triples, 4 locomotives
de manceuvre et & locomotives Be-Bo,
qui étaient les premiéres BB 3000 wvolts
de forte puissance, L'invasion allemande,
cing ans d'cccupation couronnés par la
bataille de VYarsovie n'ont pas épargné
ce parc, Pour reprendre l'exploitation de
ses lignes électriques, la Pologne a com-
mandé en Suéde un matériel inspiré de
ce qu'elle possédait déjd : 8 locomotives
Bo-Bo et 44 rames de 3 voitures,

Les nouvelles rames triples différent
des rames anciennes; ces derniéres
étaient composées d'une motrice & 2
bogies et 4 moteurs, suivie d'une remor-
que en 2 caisses articulées sur 3 bogies.
Les nouvelles rames pelonaises ont au
contraire (et comme les rames suédoises
Xoa 5), une motrice centrale & 2 bogies
de 2 moteurs chacun, encadrée de 2
remorques & 2 bogies également [sym-
bele 2'2' + Bo'Be' + 2'?'), Les compar-
timents d'extrémité ne comprennent que
les manipulateurs, les appareils de con-
trole et les commandes auxiliaires, Tout
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Nouvelle rame friple polonaise composée d'une motrice encadrée de deus
remarque & |'avant |'attelage automatique Scharfenberg.

I'appareillage est logé dans la caisse
centrale, en 2 compartiments haute et
basse tensions, Le compresseur, la batterie
et le groupe moteur-générateur sont fixés
sous la caisse de la motrice, Ces 3 der-
niers auxiliaires sont identiques & ceux
des locomotives,

Les moteurs tétrapolaires & péles de
commutation sont suspendus par le nez
et attaquent les essieux par engrenages
unilatéraux, rigides. lls sont couplés en
permanence 2 par 2 en série. L'appareil-
lage est & contacteurs commandés par
arbres & cames avec servo-moteur, den-
nant & crans en série et 7 en séria-paral.
léle, avec 2 crans de shuntage & 44 et
56 %, du champ & ce dernier couplage,
soit 4 vitesses économiques au fotal;
I'inverseur est & arbre & cames,

La réalisation mécanique est trés sim
ple : essieux avec boite SKF suspendus
sur ressorts & boudins, bogies avec équi-
libreurs latéraux par ressorts 3 lames.
On remarquera spécialement les caisses
métalliques avec longs pans munis de
4 moulures accroissant la résistance &
la flexion, et les 3 doubles portes de
chaque voiture ; la ligne générale de
la rame est réussie, grice surtout aux
paravents dépourvus de porte d'intercom-
munication, La simplicité de conception
et de réalisation montre bien qu'il s'agit
ici d'un matériel de grande banlieue, ol

remorques. On
[Photo ASEA)

la capacité et la facilité de circulation
I'emportent sur le confort, Un des points
les plus intéressants est |'attelage aute-
matique Scharfenberg, qui réalise & la
fois la liaison mécanique choc et attelage,
la liaison pneumatique et le couplage
électrique des circuits ausiliaires pour le
fonctionnement en unités multiples,

Ces rames circulent normalement en
convois de 9 voitures ; elles offrent cha-
cune 200 places assises et 300 places
debout.

Une comparaison avec nos rames deu-
bles type 1950, également prévues pour
un service omnibus, montre que la rame
triple polonaise est moins puissante (7.8
CV contre 12,2 CY par tenne| et plus
lourde par place assise offerte (580
contre 530 kg) : par contre, & capacité
totale, elle devient plus légére (232
kg/veyageur contre 300 kg). Ceci illus-
tre bien le caractére de nos rames dou-
bles, dotées d'une accélération remar-
quable et d'une vitesse supérieure (105
km/fh. prévus, 120 km/h. atteints régu-
litrement en service courant], destinées
a circuler sur des horaires intercalés dans
ceux des directs. Le confort des rames
belges, et la présence d'un compartiment
4 bagages, inexistant sur les rames polo-
naises renforce encore la différence entre
les 2 conceptions. Les rames polonaises
ont été construites par AB JARNVAGS



VERKSTADERMNA [AJS) & Lidképing et
par KOCKUMS MEKAMNISTA VERKSTADS
AB & Malmé; l'éguipement électrique
est realisé par ASEA & Viasteras; la pre-
miére rame a été livrée en décembre 1950,

Les 15 nouvelles rames doubles de la
S.M.C.B. seront pratiquement identiques
aux rames sxistantes ; elles seront cons-
truites par la S.A, « ENERGIE » & Mar-
cinelle ; 5 d'entre elles seront
d'un équipement &lectrique d'origine ita-
lienne « MARELLI », les 10 autres d'un
équipement « ACEC-5EM 3,

Les locomotives du type Bo-Bo ont été
construites par AJS dans ses usines de
Falun pour la partie mécanique, et par
ASEA pour la partie électrique ; la pre-
migre livrée en mai 1951,
destination principale est la remorque des
trains de voyageurs directs, et des trains
de marchandises Jonction de
Varsovie.

munias

a été Leur

dans la

Elles sont du type classique & bogies
attelés, portant les appareils de choc et
de traction. Les bogies sont en tdles
épaisses, rivées, les boites SKF & glissié-
res et plaques de garde, suspendues par
ressorts & lames et &4 boudins, La caisse,
de construction rivée et soudée, repose
sur les bogies par les pivots centraux et
2 équilibreurs latéraux & chaque bogie.

La Bo-Bo polonaise de 2.500 CV,

Les moteurs tétrapolaires & péles de com
mutation et ventilation forcée sont sus-
pendus par le nez, et attagquent les essieus
par engrenages élastiques bilatéraux.
L'appareillage est & contacteurs électro-
pneumatiques pour |'élimination des résis-
tances, le couplage et le shuntage;
l'inverseur est & arbre & cames et servo-
moteur, On dispose de |5 crans en série
et de 12 crans en série-paralléle, plus 2
crans de shuntage & 40 et 60 %, du champ
4 ce dernier couplage seulement, soit 4
vitesses économigues en tout,

Les auxiliaires comportent :

— 2 groupes « moteur 3.000 Volts - venti-
lateur - générateur », pour le refrai-
dissement des moteurs de traction et
I'alimentation des auxiliaires; les 2
générateurs ont chacun une capacité
de 10 kw sous 110 Veolts (un généra-
teur semblable se trouve sur les rames
triples) ;

| batterie de &0 amp/h.;

2 compresseurs d'une capacité de
900 litres/minute sous une pression de
B kgfcm2, entrainés chacun par un
moteur de 9 CV sous 110 Volts,

Ces locomotives sont comparables &
nos BB type 101, tant comme réalisation
que comme performances, La puissance
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[2.500 CV sous 3.000 V. pour les pole-
naises contre 2.440 CV pour les 101) ; par
contre, la locomeotive polonaise développe
un effort de traction wunihoraire de
10,000 kg & la vitesse de 635 kmH, au
lieu de 13.200 kg & la vitesse de 42,2
kmH pour la 101, La définition de |'effort
4 une vitesse plus élevée et le shuntage
poussé & &0 % font supposer que les
locomeotives polonaises développent un
effort plus éleve & la vitesse maximum ;
par conire, les locomotives belges sont
mieux & méme de démarrer de lourdes
charges, Il ne faut pas oublier que le
type 101 a été créé pour la traction dans
la Jonction Mord-Midi, puis pour le ser-
vice « marchandises », et que la remor-
que des trains de voyageurs directs n'est
pour elles qu'un service accessoire, accom-
pli d'ailleurs & la satisfaction générale.
L'appareillage fait également apparaitre
la différence de conception des 2 engins :
la locomotive polonaise dispose de |5
+ 12 crans, la belge de 21 + 18 crans,
ce qui permet une meilleure utilisation
de |'adhérence en réduisant les pointes
au passage des crans, A notre avis, 2
crans sont un minimum pour un shuntage
poussé & 60 %, et seul le profil aisé des
lignes polonaises autant qu'un service
essentiellement voyageurs, plus léger de
beaucoup que celui de nos locomotives,
justifient cette simplification d'appareil-

La BB 0401, prolotype construit par I'Alsthom.

locomotives

lage, inhabituelle sur des
récentes.
. MARC
Les Chemins de fer du Maroc sont

électrifiés en courant continu 3000 Veolts
entre FEZ et CASABLANCA par PORT
LYAUTEY et RABAT, et entre CASA-
BLANMCA et MARRAKECH ; de cette
derniére ligne se détache & 5'EL AIDI, une
ligne également électrifiée, vers OUED
ZEM. Depuis 1925 et 193] respectivement,
les C.F.M, utilisent des locomotives BB,
dérivées de machines du méme type
construites pour le Chemin de fer du
Midi par les Constructions Electriques de
France, Ces locomotives, munies d'un
appareillage avec contacteurs commandés
par arbres & cames, et du freinage par
récupération, remplissent parfaitement
leur tache ; leur parcours journalier est
en moyenne de 298 km, chiffre parfaite-
ment honorable, méme en France et en
Belgique.

Aprés la gquerre, l'accroissement de
tratic motiva la commande de |4 loce-
motives supplémentaires, plus puissantes,
4 la 5té ALSTHOM, successeur des C.E.F.

Ces locomotives sont & bogies courts,
attelés, modéle que ce constructeur a
livré directement ou indirectement & 572
exemplaires & la S.N.C.F, toutes pour

(Phote : Metropolitain de Paris)




Locomative type BB de la série E 700 des Chemins de fer du Maroe, construite par Alsthom.

courant continu 1500 Valts. La premiére
machine de ce modéle a &té fournie en
1925, son empattement et sa longueur
lui permettaient le passage éventuel sur
le pont transbordeur de la gare du quai
d'Orsay, Depuis cette date, la vitesse est
passée de 70 & 105 km/h., la puissance
de 920 & 2.800 CV, le poids de 75 & 92
tonnes ; des semblables ont
été livrées au Maroc pour le courant con-
tinu 3.000 Volts, & la Hollande pour des
vitesses atteignant 135 km/h., construites
en Belgigue, réalisées en Sudde avec de
légéres modifications mécaniques et pour
courant toujours |'empatte:
ment et la longueur ont permis le passa-
ge sur ce pont, disparu d'ailleurs entre-
temps, Les cotes d'origine ont é&té main-
tenues durant 23 ans dans d'innombrables
variantes, preuve surabondante de ['ex-
cellence de la conception,

locomotives

monophasé,

Deux des séries les plus récentes de ces
BB frangaises (301-324 de 1938 et 325-
355 de 1942 & 1944) ont donné naissance
4 notre type 101, mais alors que les 325
étaient en construction, ALSTHOM réa-
lisait le prototype 0401 |devenu B8001),
aux meémes dimensions générales, qui a
servi de base aux 136 nouvelles machines
de la région Sud-Est [B101-8138) et aux
locomotives marocaines, objet de ces
notes.

(Phote : Alsthom.)

Le programme comporte |4 locomoti-
ves, dont 5 destinées au service « voya-
geurs » et 9 au service « marchandises »,
les 2 séries différent par le rapport de
reduction aux engrenages,

La caisse est entiérement en téle pliée
ou emboutie, soudée & 'arc et au point,
Les éléments principaux, longerons, tra-
verses, brancards, sont des caissons fer-
més en téle soudée ; les parcis de caisse
interviennent comme revétements travail-
lants. Le tout forme une poutre ol tout
concourt & la rigidité, & l'inverse de ce
qui  se faisait antérieurement, ol le
chassis suppertait la caisse et absorbait
seul les efforts, Les bogies sont également
en téles plides et soudées.

La liaison bogies-caisse est remargua-
ble : au lieu de recourir aux pivet et
crapaudine habituels, ALSTHOM a utilisé
un pivet libre [béquille), relié & la cais-
se par 2 bielles élastiques transversales.
Des cénes métalliques sont interposés
entre la caisse et le pivot, et entre ce
dernier et la traverse du bogie. Les biel-
les de rappel et les pivots oscillants sur
leurs cénes jouent le réle d'une traverse
danseuse, tout en permettant un certain
jeu latéral pour le passage en courbe ;
les 2 équilibreurs latéraux & ressorts &



Cabine de conduite de la locomotive type BB
3.000 Vv,

Chemins de fer du Maroc. [Phote Alsthom,)

lames sont fort semblables & ceux de nos
locomotives type 101, quoique placés plus
bas, Les boites d'essieux du type Atharrmos
sont munies de 2 oreilles disposées selon
un diamétre oblique ; ces oreilles sont
chacunes reliées au chassis de begie par
une biellette articulée & chaque extrémité
sur un silentbloc, Les débatterments verii-
caux de l'essieu se traduisent dene par
une légére rotation des boites, dont 'axe
reste dans le meéme plan vertical ; les
oscillations provogquent donc uniguemont
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Caractéristiques de traction sous I700V, aver
réduclion voyogeurs

série E. 7MW de la Compagnie de:

une torsion des silentblocs, et sont amor-

ties par ces derniers, Aucune usure n'est

& craindre avec ce systéme, les glissiéres

ayant disparu. L'élasticité des articulations

des bielles permet enfin une certaine
flexion transversale du guidage, favorable

4 l'entrée en courbe, Remarguons que

la rame belge 228.501 dont nous avens

déjd entretenu nos lecteurs posséde le
mame guidage, avec boites & rouleaux
conjugué ici pour la premiére fois, avec
la suspension Pennsylvania, mais avec
balancier suspendu aux boites comme dans
les bogies PLs de la Cie des Wagons-Lits,

Les moteurs tétrapolaires & péles de
commutation, non compensés, sent sus-
pendus par le nez; couplés 2 par 2 en
série, ils attaquent les essieux par engre-
nages élastiques bilatéraus,

L'appareillage est réalisé sous forme
de chissis qui incorporent tout le cabla-
ge des appareils, ainsi que les tuyauteries
d'air comprimé ; le tout forme des bloes
connectas entr'eux par des coupleurs &
7T et 19 fiches, et aisément interchangea-
bles. Les bloes réalisés sont les suivants :
— Un bloc central avec les 29 contac-

teurs de ligne, de couplage, de démar-
rage et de shuntage, le commutateur
traction-récupération et toutes les
résistances.

— Deux blocs auxiliaires comportant cha-
cun un inverseur de marche pour un
groupe de 2 moteurs, et 2 interrup-
teurs d'isolement,

— Un panneau auxiliaire avec les comp-
teurs, boites & clés, relais de récupé-
ration.

— Un tableau de distribution de la batte-
rie avec interrupteur général et ampé-
remétre.

— Un bloe pneumatique avec compres.
seur auxiliaire, réservoirs de secours,
réegulateur et appareils électropneu-
matiques, ainsi que la robinetterie.

— Deux blocs de toit comportant avec
un élément du toit, un pantographe
et un ventilateur suspendu & ce toit
& l'intérieur de la caisse,

— Enfin, dans chague cabine se trouvent
d'une part un bloc avec les interrup-
teurs de commande des auxiliaires, les
fusibles B.T., dautre part le manipu-
lateur qui constitue un bloc par lui-
méme.

Cet équipement répartit par blocs, est
une création d'ALSTHOM, et permet non
seulement un gain de place intéressant,
mais des circuits plus courts et des rem-
placements plus rapides,



La caisse est étanche, la ventilation est
assurée par 2 groupes. Chaque groupe
comprend un moteur et 3 ventilateurs,
dont 2 débitent chacun dans un moteur
de traction, et le 3e dans la caisse. L'air
refoulé dans cette derniére s'échappe
par le lanterneau aprés avoir ventilé les
résistances, Outre la ventilation du rhéos-
tat, cette technique maintient la caisse
sous une légére pression qui s'oppose &
la rentrée des poussiéres,

La machine comporte en outre 2 grou-
pes « moteur-compresseur » de 1.500 litres
4 7 kg/emZ; un compresseur auxiliaire
et une batterie de BO Ah, Enfin, un grou-
pe & moteur-générateur » pour le freinage
par récupération, avec un moteur & exci-
tation compound 3.000 Volts, une géne-
ratrice anti-compound qui procure une
grande stabilité de fonctionnement, tout
en assurant une conduite aisée grice &
I'enclanchement automatique de la récu-
pération.

Les centacteurs principaux, & |'exception
du couplage commandé par arbre &
cames, sont tous électropneumatiques,
montés sur des bornes isclantes qui réa-
lisent & la fois la fixation mécanique et
la connexion électrique. Le cablage, réduit
au minimum entre les blocs, est fixé au
plancher, sous caniveaux, Les auxiliaires
sont commandés par contacteurs électro-
magnétiques, L'ensemble de |'équipement
électrigue est protégé par un disjoncteur
ultra-rapide, par les relais habituels et
2 condensateurs parafoudres,

La locemeotive posséde 24 crans en
série et |& an série paralléle, avec tran-
sition par la méthode de shunt, plus 3
crans de shuntage & chague couplage &
24-45 gt b0 °, de réduction du champ,
ainsi que 19 crans de freinage en récu-
pération ; elle pése en charge 82 tonnes
et est lestée 4 BB tonnes pour accroitre
le coéfficient d'adhérence.

La BB E. 70& en téte d'un train mixte dans la
Palmerais de MARRAKECH,
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Caroctéristiques de traction sous 2700 V, avec
réduction marchondises.

Les résultats obtenus ont été excellents,
la puissance réelle dépassant de 12 b
les prévisions, et comme le gain a été le
plus sensible sur les couples, il a été pos-
sible au cours des essais de remorquer
avec une machine ¢ vovageurs » un train
prévu pour la réduction & marchandises ».
Le programme imposé, soit &75 Tonnes
de matériel marchandises en rampe de
I5 %e, et une vitesse en palier de 80 km/h.
avec cette charge, scit 430 tonnes de
matériel voyageurs & la vitesse maximum
de 115 km/h, en palier a été parfaite-
ment rempli. Sur la ligne des phesphates,
les locomotives marchandises remorquent
aisément 3.000 tonnes (40 wagons trémie
chargés), démarrant la charge en rampe
de 2 %e sous 300 A, et la retenant &

En gare de RABAT la BB, E. 702 s'apprite &
remorquer un frain de voyageurs,

[Photos : Alsthom.)
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Poids total de lo locomoative . . . . BB t

Chaorge per essieu il

Longueur hars tempons . 12,930 m
Empottement tatal . . . . . . B.950 m
Empattement rigide des bogies 2950 m
Diométre des roves neuves 1,400 m
Vaie ‘ ; ; 1,435 m
Puissance unihoroire sous 3000 Vv 2130 ch

40 km/fh, sur les pentes de 15 %y, par
freinage mixte récupération + air, |l
faut noter que seule la récupération per-
met d'admettre une telle charge en pente.
Malgré I'accroissement du peids, la réduc-
tion de puissance correspendante et la
complication de l'appareillage, la récu-
pération est le seul freinage rationnel
sur des lignes comme celles du Maroc ;
elle procure non seulement la sécurité et
une usure réduite des organes de roule-
ment, mais encore une amélioration inté-
ressante du débit de la ligne,

lll. ESPAGNE

La REMFE a commandé & ALSTHOM
une série de locomotives Co Co 3.000
Volts qui dérivent en droite ligne des
prototypes SNCF 7001-7002, Le profil
redoutable des lignes ibériques impose
un poids adhérent important et le frei-
nage par récupération, Les locomotives
espagnoles, queique moins puissantes que
les frangaises (et que les hollandaises
qui vont étre livrées) sont plus lourdes.
Les moteurs seront entiérement suspendus,
avec transmission par engrenages, arbre
creux, accouplement élastique ALSTHOM
4 anneau dansant et biellettes articulées
sur silentblocs. A part les paliers de
I'arbre ereux, cette transmission ne deman-
de aucun graissage. Les bogies et la
caisse — la largeur en plus — seront

Effort de traction aux jantes carres-
pondant (avec réduction voya-

geursl. . . . . .. . . ’ 11000 kg

[avee reduction marchandise 15700 kg
Vilesse moximum en i&fvice ovec

réduchion voyageurs . . . 115 km:b

[ovee réduction marchondises B0 km:k
MNombre de moteurs . 4
Type des moteurs TA 425

identiques & ceux de la 7001, & part le
carénage des jupes gqui a disparu, Les
bogies seront montés chacun sur 2 béquil-
les élastiques, semblables & celles des
BB Maroc, mais avec utilisation de cones
en caoutchoue, au lieu de cénes métalli-
ques, Ces cdnes élastiques procurent non
seulement une élasticité verticale et par-
tant une wvéritable suspension secondaire
en liaison avec les équilibreurs de caisse,
mais encore absorbent les vibrations bru-
tales de I'effort, amortissent les mouve-
ments et forment rappel par torsion, Enfin,
ils se passent de lubrification,

Les moteurs sont couplés en permanen-
ce 2 par 2, 3 couplages sent prévus, avec
4 crans de shuntage & chague couplage
de 17,5-34.47 ot 56%,. Tout |'apparsillage,
réparti en blocs, est & contacteurs indi-
viduels électropneumatiques.

Les auxiliaires comportent 2 groupes
« moteur-ventilateur »; | groupe « mo-
teur-compresseur » avec moteur basse
tension alimentant les auxilisires et le
frein de la locomotive, 2 groupes & mo-
teur-pompe & vide » pour le {-einage du
convoi, avec moteur basse tension. Enfin,
un groupe « moteur-générateur » pour
la récupération, ainsi qu'une génératrice
basse tension pour le compresseur et les
pompes & vide, La batterie de 187 Ah
a une capacité suffisante pour alimenter
duran! un certain temps le compresseur



et une pompe & vide.

La locometive est prévue pour remor-
quer un train de voyageurs de 500 T.
& &0 km/h., en rampe de 15 %, et ce
meme train & 100 km/h, en palier.

Comme au Maroc, nous nous trouvons
en présence d'une machine prévue essen-
tiellement pour la meontagne, dérivant des
anciennes 2CC2 du Merte, La machine
4 & essieux, tous moteurs, semble d'ail-
leurs s'imposer de plus en plus sur les

trajets difficiles ; I'Allemagne avec les
E94, I'ltalie avec les E&3&, la Suisse et
la Suéde avec leurs  prototypes, sans

France, la Hollande et les
British Railways, autant d'exemples d'utili-
sation dans des cas trés divers o0 l'on
recherche & la fois la puissance, le poids
adhérent et une charge par essieu admis-
sible. Nous nous demandons si une loco-
motive semblable ne trouverait pas sa
place en Belgique entre Mamur et Arlon,
entre Athus et Angleur, Il est certain que
I'utilisation d'un seul type de locomotive
a ses avantages, mais ALSTHOM a prouvé
— et d'autres peuvent le faire — qu'il
est possible de retrouver, sur des locome-
tives apparemment fort différentes, un
tel nombre d'éléments communs que la
standardisation est réalisée en fait,
Une comparaison entre les machines
que nous avons tenté de décrire et les
50 locomotives belges dont la commande

compter la

Projet de la locomotive, type CC. & 3
FERROCARRILES ESPAGNOLES (R.E.M.F.E.).

000 wvolts,
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Comparaison des gabarits espagnel et passe-
partout, {Dessin Alsthom. )

vient d'étre passée est prématurée et dif-
ficile ; ces derniéres ne sont encore con-
nues que par les spécifications du cahier
des charges — qui laissait de grandes
latitudes aux constructeurs — ot le pre-
gramme imposé est fort différent de
celui des engins polonais, marocains ou
espagnols. En bref, les locomotives belges
doivent étre beaucoup plus « mixtes »,
et leurs performances les rapprochent
plutét des Bo-Bo série 1101-1150 des
Chemins de Fer Méerlandais.

Au point de vue mécanique, les futures
BB-SNCB seront fort proches des types

MACIONAL DE LOS
[Dessin Alsthom)

série 7600 de la RED
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Caractéristiques de traction sous 3.000 volts de la locomotive CC de la R.EMN.F.E, équipée de
& moteurs TA &30 Diamétre des roues 1,250 mm, Réduction &3 : 20.

M—Schéma de la locomotive type CC 3 3.000 volts continus de la R.E.M.F.E, (Dessin : Alsthom.)
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RESEALU Pelogne Pologne v:;::::“ M:::;:id Espagrs

Yois . . . . i g o 1.435 |.435 |.440 |.440 1.670
Longueur totale . mm, 62.500 14,170 12.930 12,930 18.932
Empattement total . mm, 17.300(1) | 9.950 8.950 B.950 13,790
Empattement d'un

bogie . . . . . mm 2.700 3.150 2.950 2.950 4 495
21 des roues neuves mm. 1.000 1.220 1.400 1.400 1.250
Poids total . . . . T. & B0 83 1] 120
Rapport engrenages 1:3, 52 |:35 1:2917 1:422 &62/20
Puissance unihoraire

sous 3.000 V. ., . CV. 00 2.500 2,130 2.130 118D
Effort unihoraire 5.500 10.000 9.000 13.200

& la vitesse de . . km/h. 433 635 495(2) 34(2)
Vitesse maximum , . km/h. 100 100 115 80 110
Effort max., au de-

marrage . kgs. 16.002 17.000 22.000 23.000

{1} Unité centrale.

120, avec bogies libres, de grand empat-
tement, largement espacés, les efforts
étant transmis par la caisse comme dans
les Co Co de la RENFE, et non plus par
les bogies attelés entr'eux, Il est certain
que les locomotives 3 bogies attelés ont
fait leurs preuves et que, moyennant cer-
tains perfectionnements, elles conviennent
parfaitement pour les vitesses de 125 &
135 km/h. Elles présentent cependant
deux gros défauts : le cabrage, du fait
de I'empattement réduit et du principe
méme de la transmission des efforts, et
I'encombrement du compartiment central
du fait de la caisse nécessairement cour-
te, méme avec la conception récente des
blocs d'appareillage. La tendance actuelle
assimile une locomotive Bo Bo électrique
ou Dietel & un véhicule & bogies, done
4 empattement important,

Les essais de la SNCB ont prouvé par
ailleurs la magnifique tenue de voie des
types 120, & notre connaissance les plus
longues BB jamais construites; elles sont
comparables & ce point de vue aux célé
bres 2D2 5500 de la S.N.C.F. Signalons
enfin que ce dernier réseau prévoit, pour
ses nouvelles BB mixtes [Comme pour les
prototypes 9001-9004 actuellement en
achévement) une longueur de |6 métres
environ, abandonnant ainsi une concep-
tion typiquement frangaise pour rejoindre
les engins modernes, nés des E 424 ita-
liennes et des Ae 4/4 du B.LS,

Les moteurs des BB belges seront en-
tierement suspendus, sauf modification en

12

cours de construction, lei aussi, deux ten-
dances s'affrontent. Les moteurs suspen-
dus par le nex sont plus simples, mais le
poids non suspendu est plus important,
et partant les efforts dynamigues dus
aux mouvements de la locomotive ; les
USA, avec leurs locomotives diesel-
électriques (et certains prototypes élec-
triques récents) s'y tfiennent rigoursuse-
ment et leurs voies semblent s'en acco-
moder. En Europe, la controverse continue,
mais on remargquera que toutes les lozo-
motives de série récentes, construites
pour des vitesses supérieures & 110 km/h.,
ont des moteurs entiérement suspendus.
Les seules exceptions sont neos 120 qui
sont des machines d'expérience plutst
que des prototypes, les 25 locomotives
Co Co MNéerlandaises série 1201-1225
qui entrent actuellement en service, et
la BBB 8002 de la S.N.C.F. Seule, cette
derniére a été contrélée scientifiquement
par rapport & d'autres machines, et den-
nant d'excellents résultats, mais nous
croyons pouvoir attribuer une partie de
ses qualités de roulement, nen seulement
au principe méme de la suspension des
moteurs, aux roues de petit diamétre et
aux moteurs légers et rapides, mais sur-
tout au jeu latéral des trois bogies ramas-
sés et & la position élevée du centre de
gravité, Il semble que la S.M.CB, ait
été bien inspirée en prévoyant les moteurs
entiérement suspendus, non pas au béné-
fice de la machine, mais & celui de la
voie, malgré |'augmentation de prix de













































