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CINQ  ANS
ELECTRIQUE

U moment olu pa-
raitront ces lignes,
les premieres BB
type 122 auront
fait leur appari-
tion sur le reseau
S.N.C.B. « Rail et
Traction » se doit
d’en publier les
caractéristiques essentielles, mais un
simple portrait serait @ nos yeux in-
suffisant: une réponse ne s'admet
pleinement que si la question préa-
lable est connue...

La locomotive type 122 est le fruit
d’une évolution, et sa description doit,
pour la logique des choses, compren-
dre le pourguoi des solutions choisies
et, mieux encore, |‘énoncé des exi-
gences de base et des réalisations an-
térieures.

- L R
L'histoire des locomotives électri-
gues en Belgique est bréve : elle re-

monte a 1942, au moment ou le parc

TRACTION
BELGIQUE

par P. VAN GEEL

s'amenuisait chaque jour de par les
attaques aériennes, les sabotages et les
prélevements de |'ennemi. Le principe
de leur utilisation ne fait qu'un avec
le plan des 1500 km. qui, mainte-
nant encore, régit — tout au moins
dans ses grandes lignes — le pro-
gramme des futures électrifications.

La diversité de nos trafics avait dés
I‘origine suggéré |'emploi des locomo-
tives de types divers + 2C2 et BB sur
les lignes de plaine, 2D2 et CC sur
les lignes accidentées; cette concep-
tion rejoignait a la fois la technique
d'exploitation vapeur et les réalisa-
tions étrangeres de |'époque en fait de
traction électrigue.

Un examen plus attentif des
données du probléme, limité cette
fois a la seule premiére tranche
d'électrification (lignes 124, 25,
235bis et Jonction), réveéle la possibi-
lité d'assurer la totalité des services
avec un seul type de locomotive,

apte @ remorquer a la fois les trains



Locomotive BB type 101 de la SNCB.

de marchandises entre Monceau et
Anvers-Nord, les omnibus et les semi-
directs qui devaient épauler les auto-
motrices aux heures de pointe, et
tous les trains a vapeur traversant
la Jonction : 17 tonnes d'effort au
démarrage, soit un poids adhérent de
80 tonnes ou 4 essieux moteurs, 2.000
a 2.200 CV. de puissance unihoraire,
100 km/h. de vitesse maximum per-
mettaient d’ « encadrer » ces services
apparamment fort divers et pouvaient
étre combinés en une seule locomo-
tive; l'exemple de |'étranger le prou-
vait.

Cette conception de la locomotive
« bonne a tout faire » qui retrouvait
une politique chére aux tractionnaires
belges, devait donner naissance aQux
20 locomotives de la premiére série,
type 101; & priori, elle assurait aux
locomotives une utilisation intensive.

LES BB TYPE"101

(Baume et Marpent, S.A., Groupe-
ment A.C.E.C.-S.E.M., Haine-Saint-

Pierre).

Elles ont déja été décrites dans le
N® 2 de cette revue, et notre inten-
tion n'est pas de reprendre ici toutes
leurs caractéristiques; il faut cepen-
dant expliquer briévement leur étroite

(Photo G. Desbarax)

parenté avec « la grande famille des

BB francaises », la chose est aisee :

— L‘étude de la 101 a été entreprise
en 1943, alors que nos ingénieurs
ne disposaient d'aucun renseigne-
ment précis sur ce qui se prepa-
rait @ I"étranger; ils basérent donc
leurs études sur les derniéres réa-
lisations d'avant-guerre.

— Les affinités entre constructeurs
belges et francais, et les contacts

encore fréquents entre réseaux
permettaient, malgré les temps
troublés, de disposer d'elements

suffisamment précis sur les loco-
motives S.N.C.F.

— Les performances des derniéres BB
francaises cadraient bien avec les
exigences belges, et leur robus-
tesse, leur régularité malgré un
entretien parfois trés sommaire,
laissaient augurer favorablement
de |'avenir.

— Enfin, les réalisations frangaises en
continu 1.500 V. sont assez
proches de la technique 3000 V.
pour permettre une transposition
sans difficulté exagérée.

La S.N.C.B. fut donc bien inspiree
en basant son étude sur un demar-
quage des réalisations frangaises; sans
promettre des performances transcen-
dantes, elles garantissaient un service
sans défaillance, condition sine qua
non du succés de l|'électrification.

o w w



Mécaniquement, les BB 101 sont
du type court @ bogies attelés, selon
une tradition remontant en France a
1929 et, plus loin encore, a la BB
10001 du Pennsylvania (1908). L'at-
telage entre bogies, compos? d'une
barre centrale et de tampons latéraux,
le tout complété par des ressorts tra-
vaillant en traction et en compres-
sion, tend & augmenter artificielle-
ment |‘empattement rigide et améliore
la tenue de voie en alignement; par
contre, il provogue en courbe une
usure plus prononcée des boudins et
simultanément un chanfreinage du
rail. La construction est résolument
classique : longerons de chassis et de
bogies en tole épaisse, traverses en
profilés ou emboutis, ossature en cor-
niéres; presque tous les assemblages
sont rivés.

Au point de vue électrique, les 101
se distinguent par :

— 4 moteurs suspendus par le nez
(SEM 506 ou ACEC CF718N) du
type tétrapolaire a poles de com-
mutation, non compensés et a
ventilation forcée; 4 lignes de ba-
lais @ 2 balais par ligne;

Puissance unihoraire 550 CV.
(293 Amp. @ 560 T/min.);
Puissance continue 450 CV.
(239 Amp. @ 617 T/min.);
Intensité maximum de reprise
au démarrage : 300 Amp. (1).
La transmission est bilatérale avec
engrenages élastiques au rapport
1 : 3,38 (71 : 21); les moteurs
sont groupés en permanence 2
par 2 en série sous 3000 V.
(groupes 1-3 et 2-4); ils pésent
chacun 5500 kg. nu, et 7050 kg.
avec pignons, engrenages, carters,
coussinets et suspension,

— Un appareillage @ contacteurs in-
dividuels électro-pneumatiques,
qui avec 4 contacteurs de ligne,
5 contacteurs de couplage, 14 con-
tacteurs de résistance et 8 contac-
teurs de shuntage, donne

— 21 crans en série;
— 18 crans en série parallele;

— 4 crans de shuntage a cha-
que couplage a 17, 28, 39
et 50 9% (shunt inductif), soit
47 crans en tout, dont 10 éco-
nomiques, la transition se fai-
sant par la méthode du shunt.

— La manceuvre est commandée par
un manipulateur ou un controller
principal @ tambour a 40 positions,
un inverseur @ 3 positions et une
manette de shuntage indépendante
a 5 positions, le tout étant ver-
rouillé mécaniquement de maniere
a ce que
.— L’inverseur doit étre en posi-

tion AV ou AR pour liberer
controller principal et shun-
tage, et ces derniers doivent
étre revenus 4@ zéro pour re-
mettre |'inverseur a zéro.

— Le shuntage n’est permis
qu’aux positions « plein
champ » (crans 21 ou 39) et
une fois utilisé, blogue la pro-
gression du volant de trac-
tion, tout en autorisant la re-
gression.

— le volant de traction ne puisse
étre déplacé en progression,
que cran par cran, sauf en
cas de reprise rapide.

— Enfin le rhéostat est composé de
caisses de grilles en fonte, pla-
cées contre le toit, et ventilées na-
turellement; un lanterneau permet-
tant |'évacuation de |'air chaud.

* * *%

Commandses en 1946, les BB 101
furent fournies a partir de juillet
1949: leur mise au point fut aisée et
leur robustesse est devenue prover-
oiale. |l faut cependant meantionner
deux transformations :

1) La suppression des cables et cou-
pleurs qui devaient permettre la con-
duite de 2 locomotives en double
traction par un seul agent : cette soO-
lution en principe trés élégante s'est
révélée délicate car le patinage de la
seconde machine n'était pas décele en
temps utile — méme par les ampére-
meétres traction — pour permettre
I'emploi efficace du sablage, de l'an-
tipatinage ou de la régression. Le
conducteur qui sent vivre la locomo-
tive qui le porte etait, par contre,
isolé de l‘autre, qu'il ne peut ni voir
ni entendre, et son réflexe tardif ne
pouvait éviter un emballement tou-
jours dangereux.

les puissances mentionnées
s'entendent pour une

(1) Toutes
dans cet article

tension de 3000 V.



2) La seconde modification a porté
sur la ventilation des résistances, ju-
gee trop faible, surtout aux basses
vitesses, c'est-a-dire au moment
méme ou le rhéostat est sollicité au
maximum. La solution essayée actuel-
lement est de supprimer la persienne
de ventilation de la caisse : tout |'air
requis par les compresseurs et les ven-
tilateurs est donc aspiré par le lan-
terneau, refroidissant les résistances au
passage.

LES BB, MLX TikES
A GRANDE VITESSE

Les 101 sont des locomotives
mixtes, mais au sens « vapeur » du
terme : on se rendait compte, en ache-
vant leur étude, qu'elles suffiraient
aux lignes 25 et 124, mais que les
phases suivantes de |'électrification
allaient demander, pour la remorque
des trains rapides a voyageurs, plus
de puissance et surtout plus de vi-
tesse; |'effort au démarrage des 101,
et partant le poids adhérent pouvaient
suffire. A |'époque, les canons de
I'électrification indiquaient la voie a
cuivre : des essieux moteurs fixés rigi-

Locomotive BB type 121 de la SNCB.

w

dement au chassis et complétés par
des essieux directeurs simplement por-
teurs; on pouvait aussi garantir la te-
nue aux grandes vitesses (120 a 130
km/h. en service régulier), et en méme
temps absorber le surcroit de poids de-
coulant de moteurs plus lourds et d'un
appareillage en proportion : il fallait
envisager les 2C2 et 2D2, ou les multi-
ples variantes possibles : 1C1, 1D1,
2BB2, etc.; les exemples francais,
suisses, allemands et italiens don-
naient |I'embarras du choix.

L‘emploi de telles locomotives s'im-
posait, méme en combinaison avec les
rames automotrices qui devaient con-
stituer la_base du service voyageurs,
des BB 101 ou similaires seraient uti-
lisées pour le trafic marchandises, et
les convois voyageurs ou la vitesse im-
porte moins que les charges omni-
bus et semi-directs. Cette présence sur
une méme ligne d'au moins 2 types
de locomotives fonciérement diffe-
rentes allait infailliblement conduire a
une utilisation moins poussée de |'un
et de l‘autre, méme en confiant aux
locomotives de vitesse — malgré leur
puissance excessive — des taches in-
férieures a celles pour lesquelles elles
devaient étre construites.

(Photo Gérard, SNCE)




Les choses en étaient la lorsque,
fin 1945, la S.N.C.B. eut connaissance
des résultats obtenus en Suisse par
le B.L.S. avec ses BB type Ae 4/4
pour la premiére fois, une locomotive
a adhérence totale roulait normale-
ment a 125 km/h., et sa puissance
suffisait aux trains les plus lourds,
sans que soient sacrifiés l‘effort et la
tenue de voie, au contraire,

Une telle locomotive, une fois
transposée en 3000 V. continu, de-
venait I'idéal de la S.N.C.B. Tout en
remplissant parfaitement le programme
des 101, elle permettait, en plus, la
remorque des rapides lourds. On pou-
vait donc dés cet instant disposer
d'une locomotive apte a@ remplacer a
elle seule trois des modéles prévus a
I‘origine. Sans doute, une 2D2 aurait
fait tout qutant, si pas mieux, mais
au prix d'un poids d'au moins 50 %
plus élevé, et d'un prix en rapport,
tout en étant surabondante dans 8 cas
sur 10.

La BB, ou plus exactement Ila
BoBo, est en effet de toutes les loco-
motives celle qui présente le plus
d'avantages : excellente inscription en
courbe, adhérence totale donc utili-
sation parfaite du poids, simplicité de
construction, de réglage et d'entre-
tien, prix réduit., En courant continu,
elle autorise le nombre minimum de
moteurs qui permette la réalisation
des couplages avec une bonne grada-
tion (1-2-4 ou 1-2) en conservant
la disposition classique d'un moteur
simple par essieu.

Enfin, du point de vue bDelge, son
poids adhérent suffit pour la totalité
des trains voyageurs, et pour |'im-
mense majorité des services marchan-
dises.

A premiére vue, le montage de
moteurs plus puissants sur une BB
101, et le choix d’un rapport d’engre-
nages correspondant aux vitesses preé-
vues devait suffire : en fait, cette
extrapolation était impensable pour de
multiples raisons :

Poids exagéré d'abord; ensuite, en-
combrement plus grand des moteurs
et de |'appareillage qui demandaient
des bogies plus longs et une caisse
plus spacieuse; enfin, tenue de voie

aux grandes vitesses, surtout dans les
entrées en courbe avec un essieu charge

EY

a 20 tonnes au moins...

Le probléeme fut donc repensé au
triple point de vue puissance, encom-
brement et tenue de route. En 1946,
la S.N.C.B. commanda 2 groupes de
3 locomotives d'essais répondant au
nouveau programme : les BB 120 et
121; leurs résultats serviraient de base
aux extensions futures du parc.

LES BB 12]

(Forges, Usines et Fonderies a Haine-
Saint-Pierre — Brown-Boveri a
Baden).

Elles dérivent en droite ligne des
Ae 4/4, car si la partie mécanique
a été construite en Belgique par F.U.F.,
elle copie en fait la réalisation de
SLM: quant & la partie electrique,
elle a été fournie par BBC, qui, elle
aussi, avait contribué a créer les loco-
motives du BLS.

La tenue de voie en alignement
y est recherchée par |‘augmentation
de l'empattement total — les pivots
des oogies sont distants de 8 metres
— et dans le guidage des essieux.
On a abandonné les glissiéres et pla-
ques de garde, sujettes a usure, donc
génératrices de jeux, pour un systeme
plus complet : 4 paires de colonnes
sont fixées au chassis du bogie; les
boites (a roulements a rouleaux SKF
comme sur les 101), sont munies de
2 buselures coulissant sur les colonnes,
qui sont entourées des ressorts en hé-
lice de la suspension primaire; le tout
est complété par un amortisseur hy-
draulique a double effet, et un silent-
bloc qui autorise et atténue a la fois
les chocs horizontaux,

Ce guidage assure donc — grace
a un usinage soigné — un parallé-
lisme rigoureux des essieux, et son
fonctionnement en bain d'huile con-
duit @ des usures insignifiantes.

Quant au grand écartement entre
bogies, voulu pour des raisons de sta-
bilité, et inspiré de ce qui se fait
sur les voitures, les autorails et les
automotrices, il améne en méme temps
un allongement de la caisse et un
espace plus vaste pour loger ration-
nellement |‘appareillage.



L’élimination des mouvements pa-
rasites a amené le report de la suspen-
sion de la caisse sur les bogies le plus
possible a |‘extérieur et en un point
trées bas, de maniére a donner un
roulis aux fréquences plus longues que
celles du lacet, qui ne peut donc en-
trer en résonance avec ce dernier,
mais au contraire |'atténue. La caisse
repose sur une traverse danseuse dont
elle est rendue solidaire, et cette tra-
verse, passant sous les longerons du
bogie, s'appuie @ son tour sur 2 paires
de ressorts a lames longitudinaux, sus-
pendus au chassis du bogie par des
biellettes articulées; une traverse en-
tretoise relie, sous la traverse dan-
seuse, les 2 groupes de ressorts de la
suspension secondaire.

De leur coté, les bogies devaient
avoir un empattement aussi réduit que
possible, pour réduire l'effort d'accélé-
ration angulaire dans les entrées en
courbe et les mouvements de lacet,
tout en permettant de loger des mo-
teurs encombrants. |lls ne peuvent plus
porter les organes de choc et de trac-
tion, ni étre attelés entre eux; |'effort
est donc reporté sur le chassis de
caisse et le pivot est ici plus qu'un
simple guide.

Le report d'un effort sur un bogie
est chose délicate, surtout en accélé-
ration; le cabrage, donc le décharge-
ment d'un essieu, générateur de pa-
tinage, est a craindre; or, ce cabrage
est proportionnel a la différence de
hauteur entre le plan horizontal ou
s'applique |'effort (1) et celui coinci-
dant avec |'axe des essieux et inver-
sement proportionnel a |'empattement,
ce qui explique la tendance aux pati-
nages des 101 et de leurs semblables.

Dans les BB 121, on a renoncé a
fixer le pivot a la caisse. Partant de
la traverse centrale du bogie et descen-
dant trés bas, le pivot est articule
a la fois, par des rotules sur la tra-
verse danseuse solidaire de la caisse
et sur la traverse entretoise. Tout en
permettant de |égers débattements
longitudinaux ou transversaux, il as-
sure la transmission des efforts dans
le plan méme des essieux. Cette dis-
position élimine donc le couple de bas-

(1) Denec la hauteur immuable du crochet
d'attelage.

culement que l|‘on retrouve dans les
réalisations précédentes, et constitue
par elle-meme wun dispositif antica-
brage et antipatinage trés efficace;
elle est complétée par des compensa-
teurs de cabrage a air comprimeé, dont
les 2 groupes de 2 cylindres viennent
surcharger I‘avant des bogies lors
d'un démarrage difficile.

Au point de vue construction, on a
recherché a la fois la rigidité maxi-
mum et le poids le plus faible : les
chassis des bogies formant cadres et
les longerons du chassis de caisse sont
des caissons en téle de grande hau-
teur, les traverses sont en tole em-
boutie, |'ossature légere de la caisse
recouverte d’acier au cuivre. La sou-
dure a été utilisée pour la quasi tota-
lité des assemblages, et on ne re-
trouve les rivets que dans quelques
liaisons secondaires.

Tout comme la partie mécanique,
la partie électrique demande une men-
tion spéciale, surtout pour les prin-
cipes qui ont présidé a sa conception :
shuntage poussé, suspension intégrale
des moteurs, appareillage a arbres a
cames et démarrage automatique.

On pouvait croire que des moteurs
plus puissants, combinés avec un rap-
port de transmission convenable, suf-
firaient @ résoudre le probléeme; il n'en
est rien. Cette solution aussi logique
que simpliste peut convenir a la ri-
gueur aux locomotives a voyageurs —
efforts satisfaisants aux vitesses ele-
vées — mais entraine avec des mo-
teurs semblables @ ceux des BB 101,
deux graves inconvénients : la réduc-
tion de |'effort au démarrage et le rele-
vement de la vitesse d'équilibre, c’est-
a-dire de la plus petite vitesse a la-
quelle les moteurs donnent leur pleine
puissance (série paralléle, plein champ

sans résistance). Or, les locomotives
mixtes — le terme l'indique — doi-
vent remorquer des trains de mar-

chandises, donc démarrer de lourdes
~harges, et remorquer ces trains d'une
maniére économique a la vitesse
maximum qui leur est permise, soit
a environ 50 km/h., sans utiliser le
rhéostat.

Il fallait donc prévoir des moteurs
puissants, dotés d'un couple élevé au
démarrage, et augmenter leur sou-
plesse, c'est-a-dire le rapport entre
la vitesse d’équilibre et la vitesse



maximum, tout ceci sans réduire de

par trop le couple — donc [effort

— aux grandes vitesses. La chose est

possible par réduction du champ in-

ducteur, mais cette réduction — le
shuntage — conduit cependant, au-
dela d'une certaine limite, a des pro-
bléemes de commutation et de flash

(feux circulaires). C'est pourquoi, sur

les BB 101, le shuntage n‘a pas été

poussé a plus de 50 %.

BBC a résolu le probléeme de la
maniére classique : son moteur GLM
941S, a double collecteur (2 x 6 li-
gnes de balais @ 1 oalai par ligne),
est du type hexapolaire @ poles de
commutation et, pour permettre le
shuntage @ un taux élevé, est muni
d'un enroulement de « compensation »
de la réaction d’induits, qui évite la
distorsion du flux inducteur. Ce mo-
teur pese 5500 kg. nu, et 6850 kg.
avec transmission, carter et engre-
nages, il est ventilé trées énergique-
ment a raison dz2 150 m® par minute.

Puissance unihoraire 715 CV.
(384 Amp. @ 415 T/min.).

Puissance  continue 605 CV.
(320 Amp. a 440 T/min.).

Intensité maximum au démarrage :
480 Amp.

Les moteurs sont groupés en per-
manence en série (groupes 1-3 et 2-4)
comme sur les 101.

La suspension intégrale des mo-
teurs, et la transmission élastique qui
la complete inéluctaslement, a une
triple origine :

— La tradition monophasée, ou les
moteurs, plus volumineux et plus
fragiles qu'en continu, sont tou-
jours entiérement suspendus pour
les soustraire aux chocs de la voie,
méme sur des locomotives lentes.
Cette tradition (1) se retrouve

dans les Ae 4/4 et partant dans
les 121.

— Le dogme qui veut qu'une loco-
motive de vitesse ait des moteurs
entiéerement suspendus, pour des
raisons de stabilité et d’entretien,

— L'ignorance ou l‘on se trouvait a
|'époque devant le probléme du
comportement d'un essieu moteur
chargé a 20 tonnes dans |‘attaque
d'une courbe a grande vitesse. On
jugeait donc sage de réduire le
poids non suspendu pour réduire

la réaction latérale sur la voie (2).

Le choix d’un appareillage a arbre
a cames et du démarrage automatique
doit étre justifié en peu de mots.

La puissance accrue des locomo-
tives, avec un poids adhérent inchan-
gé, demandait une gradation plus fine
du rhéostat pour réduire les pointes au
passages des crans et respecter |‘adhe-
rence. Cette gradation plus poussée de-
mandait donc un plus grand nombre
de contacteurs.

Avec les contacteurs eélectropneuma-
tiques des BB 101, on aurait été con-
duit a des circuits de contréle et a
un cdablage auxiliaire démesures, avec
en plus la complication des circuits
pneumatiques, et le corollaire inevi-
tasle de l'encombrement et de l'inac-
cessibilité.

Le contacteur commandé par arbre
a cames présente par contre un én-
combrement moindre, donc la possibi-
lit2 de se loger en plus grand nombre
dans |'espace alloué; son cablage
auxiliaire est simple, puisqu’il ne faut
commander que 2 ou 3 servo-moteurs;
il ignore l'air comprimé.

Enfin, de par sa conception méme,
le contacteur @ arbre @ cames impose
la construction en blocs indissociables,
aisément amovibles grace aux con-
nexions réduites, et permet la com-
mande manuelle de secours.

Le démarrage automatique est, aux
yeux de la S.N.C.B., et pour de mul-
tiples raisons, le complément indispen-
sable d'un rhéostat a grand nombre de
crans :

Réactions plus exactes et plus
promptes que celles du meilleur con-
ducteur eélectricien, donc démarrage
plus rapide, mais plus régulier et plus
doux, libérant la voie dans le mini-
mum de temps.

Economie d'énergie par la réaction
instantanée a la chute ampéremetri-
que, donc un séjour moins prolongé
sur les résistances.

(1) Tout au moins en Suisse, car on
oublie trop souvent les réalisations alle-
mandes & moteurs monophasés suspendus
par le nez, telles les BB série Ed4.

(2) Les Ae 4/4 ne pouvaient servir
d'exemple en ce cas cdr, quoique cons-
truites pour atteindre 125 km/h., elles ne
dépassent jamais 100-110 km/h., et encore
sur de courtes distances, @ cause du tracé
tourmenté du BLS.



Indépendance plus grande du con-
ducteur qui, libéré de |'observation
des instruments, peut se consacrer da-
vantage a la conduite proprement dite
et a |'‘observation des signaux.

Protection des moteurs, de |'appa-
reillage et des attelages contre une
hate intempestive, et réduction des
risques de patinage.

Inutile d'ajouter que |'impératif du
démarrage automatique ajoute encore
a l'intérét des contacteurs a arbres a
cames.

Les BB 121 sont munies de la trans-
mission élastique @ disques de BBC
(avec engrenages au rapport 2,05 —
86/42) et d'un manipulateur @ 3 ma-
nettes : celle d'inversion (3 positions),
celle de shuntage (6 positions) et le
controller principal du type « par plus

ou par moins ». || peut occuper 8 po-
sitions qui sont .
| e 3 F 41y & e

0; M1; —M2; §; 4; —; SP; .

Les positions M1 et —M2 (2 et 3)
(crans de manceuvre ou d'approche)
correspondent @ 2 premiers crans du
couplage série. Si |I'on passe alors en
« S » il ne se passe rien; par contre,
le passage sur « 4+ » (pos. 5) pro-
voque la progression automatique jus-
qu'éa fond du couplage série, Cette
progression s'arréte si on revient en
S, et la régression jusqu'au cran 2
s‘obtient en ramenant le volant sur
—M2 (pos. 3). De méme, la transition
de S & SP se fait en passant de S
(pos. 4) a la position 8 en dépassant
+, — et SP. Transition, régression,
progression s'obtiennent donc en pas-
sant sur les crans 3, 5, 6 et 8. Les
positions S et SP sont des crans d'im-
mobilisation qui doivent étre sélection-
nés une fois les résistances éliminées
pour pouvoir utiliser le shuntage; un
ressort tend d'ailleurs @ ramener le
volant sur ces 2 positions stables.

Quatre relais d’accélération, de 250
— 300 — 400 ou 500 Amp. com-
mandent la progression automatique.
Un sélecteur permet de choisir |'une
des 3 derniéres wvaleurs suivant la
charge, le profil et |'état du rail
(effort de 10 100, 15 300 ou 20 400
kilos).

Quant a l'appareillage, il comporte
3 arbres @ cames, entrainés chacun
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par un servo-moteur électrique qui
commande :

Le premier, 7 contacteurs de cou-
plage en 8 positions différentes.

Le second, 28 contacteurs de résis-
tances, et donne 54 positions en 2
tours complets.

Le troisieme, 8 contacteurs de
shuntage en 5 positions.

On obtient en tout 29 crans série,
25 crans série-paralléle, et 4 crans de
shuntage & chaque couplage a 27,
45, 60 et 71 9%, soit au total 62
crans et — comme sur les 101 —
de 10 vitesses économiques, mais plus
largement réparties pour couvrir une
gamme d’utilisation étendue. La tran-
sition se fait par la méthode du pont
qui permet un changement de cou-
plage sans variation brusque de |'ef-
fort, mais le shuntage est purement
ohmique.

Enfin, pour ne pas devoir envisa-
ger un poids excessif du rhéostat com-
posé de grilles de fonte, on a prévu
un groupe de ventilation entrainé par
un moteur @ 3000 V. de 18 CV., a
2 vitesses, refroidissant les résistances
a raison de 600 m" par minute.

LES ‘BB 120

(Baume et Marpent, S.A., Haine-
Saint-Pierre, Groupement ACEC-
SEM).

Commandées en méme temps que
les 121 et suivant le méme pro-
gramme, les BB 120 avaient a ré-
soudre des probléemes identiques.
Leurs constructeurs envisagérent ce-
pendant la réalisation suivant des pro-
cédés de construction plus classiques,
en simplifiant au maximum la partie
mécanique, donc en en réduisant le
prix. |l devait en étre de méme pour
les moteurs; par contre, |'‘appareil-
lage devait étre disposé de maniére
a assurer une souplesse inégalée.

La partie mécanique peut donc étre
decrite en quelques lignes : caisse trés
longue pour assurer a la fois la tenue
de voie et des emplacements spacieux,
et portant les organes d’attelage. Le
chassis comporte 2 longerons embou-
tis, et des traverses en toles embouties
et raidies, formant caissons, le tout
soudé. Il faut noter la rigidité des
avant-corps, et |'importance des tra-



Locomotive BB type 120 de la SNCB.

verses de pivot, soumises @ de fortes
sollicitations. Quant @ la caisse pro-
prement dite, formée d'une ossature de
profilés sur laquelle est fixée la gar-
niture en tdle, elle forme une partie
entierement soudée qui concourt lar-
gement a la rigidité de I’'ensemole.

Les bogies comportent essentielle-
ment 2 longerons emboutis et une tra-
verse centrale, assemblés par rivets,
et des traverses d’'extrémité aussi lége-
res que possible, pour réduire l'inertie
autour de l‘axe vertical des pivots.
Cette recherche de la réduction de
poids non suspendu se retrouve dans
les sablieres fixées a la caisse (sur les
autres locomotives elles sont fixées aux
angles des bogies) et sur le cylindre
de frein, également reporté sur le
chassis, alors que dans les types pre-
cédents chaque bogie comportait ses 2
cylindres a air.

Les boites, a rouleaux SKF, sont
guidées comme sur les 101, par glissie-
res et plaque de garde, mais la sus-
pension est assurée a chaque ovoite
par 2 ressorts en hélice, plus légers que
les ressorts a lames. Quant a la caisse,
elle présente 4 patins d'appui, reportés
dans le plan vertical des longs pans,
qui 2 par 2 s'appuient en glissant sur

(Photo Gérard - SNCB)

la traverse danseuse; cette derniere
repose sur 2 groupes de ressorts a lo-
mes suspendus aux longerons du
bogie par des anneaux pendulaires; les
fréquences propres de lacet et roulis,
de 60 et 35 respectivement, assurent
un amortissement rapide des mou-
vements parasites, et la suspension des
BB 120, tout comme leur tenue de
voie, est l'une des meilleures qu'il
nous a été donné d’'éprouver, malgré
une réalisation mécanique en somme
beaucoup plus simple que dans les
lccomotives précédentes.

Ajoutons que |'on n‘a pas estimeé né-
cessaire d'appliquer un dispositif quel-
conque de rappel latéral des bogies,
comme il en est dans les 121, quoique
la chose ait été étudiée dés |'origine.

La partie électrique devait répon-
dre aux mémes exigences que préce-
demment : effort de démarrage et
puissance, élevés, souplesse accrue
par rapport aux 101.

Alors que pour les 121 on avait
suivi la voie tracée depuis 1925 sur
le P.O., moteur hexapolaire, compen-
sation, transmission élastique, les
constructeurs des 120 estimérent plus
conforme aux exigences belges le
choix de la suspension par le nez et

11
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de |'augmentation de souplesse par

d’autres procédés

L’enroulement de compensation et
la multiplication des poles entraine
en effet une diminution de la robus-
tesse, une complication supplémen-
taire et imposent presque la suspen-
sion intégrale; |'‘économie de poids
procurée de ce coOté est quasi annihilée
par la présence inéluctable d'une
transmission élastique, qui a son tour,
augmente le prix et |‘entretien de
I'ensemble. En outre, la suspension
intégrale des moteurs conduit @ un
dimensionnement supérieur, et ne per-
mettait pas, autant que la suspension
par le nez, la concentration des masses
a proximité des pivots et la reduction
de |'empattement due a l'inertie angu-
laire transversale.

La suspension par le nez demande
cependant une rooustesse a toute
épreuve du moteur, chose malaisée
avec la tension de 3000 V qui pose des
problémes d'isolement délicats.

Les moteurs ACEC type CF 729 N
ou SEM 508 sont du type tétrapo-
laires, @ pbdles de commutation, non
compensés; |‘augmentation de puis-
sance a été recherchée par une plus
grande longueur de fer en supprimant
un engrenage de la transmission; cette
derniéere est devenue unilatérale et
pour des raisons de simplicité, on a
choisi les engrenages rigides. (Rapport
| : 3.259 ou 27 :. 88

Puissance unihoraire 675 CV (355
Amp. @ 625 T/min.).

Puissance continue
Amp. a 710 T/min.).

Intensité maximum de reprise au da-
marrage 450 Amp.

Nous ne croyons pas, avec ces quel-
ques lignes, avoir, méme de loin, mis
un terme a la controverse sur la sus-
pension intégrale ou non des moteurs
de traction, surtout des moteurs puis-
sants, lourds, @ haute tension et mon-
tés sur des machines rapides. L'exem-
ple américain avec les Diesels électri-
ques n’est pas probant, car le poids par
essieu, et surtout la puissance, sont
proportionnellement faibles par rap-
port a ce que nous trouvons dans les
120. Le fait est que ces derniéres sont
munies des moteurs les plus lourds au
monde, suspendus par le nez, pour ser-
vice @ 125 km/h., et que la tenue de

560 CV. (292

ce moteur est au-dessus de tout éloge.
Quant a l'action sur la voie de mo-

teurs pesant prés de 6 tonnes, il ne

semble pas qu’elle soit a redouter; il est
vrai que la voie SNCB est, aprés celle
de I'Amérique du Nord, la plus robuste
qui soit; elle permet des charges par
essieu de 24,9 tonnes sur toutes les
grandes lignes — donc sur toutes les
lignes électrifiées — et |'opinion belge
est que cette action sera moindre que
celle des locomotives & vapeur, car les
surcharges dynamiques — les plus nui-
sibles — sont de beaucoup inférieures.

L‘appareillage des 120 est comme
sur la 121 et pour les mémes raisons
a arbres @ cames et servo moteurs élec-
triques, complété par le d2marrage au-
tomatique: du type JH (Jeumont-Heid-
mann) cet appareillage groupe en un
seul bloc les 3 arbres a cames, les con-
tacteurs, les relais et les résistances.
On y retrouve :

1 arbre a cames JH 1 commandant 10
contacteurs de couplage, qui assure
les 3 premiers crans série et le cou-
plage en progression et régression
par la méthode du pont équilibre.

1 arbre @ cames JH 2 qui commande
33 contacteurs de résistance.

1 arbre @ cames JH 3 a 10 contac-
teurs de shuntage.

Au total, |'‘appareillage donne 27/
crans série, 25 crans série paralléle
et 4 crans de shuntage a chaque
couplage, a 21, 37, 50 et 63 %,
soit au total 60 crans dont 10 éco-
nomiques.

Le manipulateur comporte une ma-
nette de sens de marche a 3 positions
AV - O - AR; une manette de vitesse
en forme de volant tronqué et une
manette d'effort; la manette de vitesse
peut occuper 12 positions.

0 : arrét.
1-2-3 : manceuvre
4 : série plein champ
5 : Série 37 % de shuntage
6 : série 63 % de shuntage
7 : série parallele plein champ
8 :SP, 21 % de shuntage
9 : SP, 37 % de shuntage
10 : SP, 50 % de shuntage
11:5SP, 63 % de shuntage.

Quant a la manette d'effort, en for-
me de levier terminé par une boule,
elle permet de régler |'effort de démar-
rage de 0 & 20 tonnes, sans échelon.
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Aprés avoir choisi le sens de mar-
che, le conducteur n‘a donc plus qu’a
amener son volant sur la position finale
désirée et, en progression comme en

régression, |'‘appareillage passe les
crans jusqu’a cette position a l‘effort
constant déterminé par la manette
d’effort: suivant que |‘on veut accé-
lérer ou ralentir la cadence de passage
des crans, on tire le levier @ soi ou on
le repousse. Ramené a 0, le levier d'ef-
fort arréte la progression; enfin, en-
foncé verticalement, il commande la
régression rapide jusqu’au cran 1, Ce
seul levier permet donc de choisir I'ef-
fort, et l'accélération, de les modifier
et, s'il le faut, de démarrer cran par
cran jusqu'au stade final fixé par la
manette vitesse.

Le couplage par pont équilibré per-
met la transition sans aucune interrup-
tion de |'effort et éliminant s'il le faut
— et. suivant les exigences des mo-
teurs — les premiers crans du rhéostat
avant de modifier le couplage, ceci en
transition comme en régression,

Les 4 crans de shuntage sont cha-
cun précédés d'une réintroduction par-
tielle du rhéostat de démarrage (3 der-
niers crans) afin de réduire la pointe
d'effort. Enfin, le changement de cou-
plage avec shuntage se fait suivant le
sens, par élimination et réintroduction
successive ou simultanée des crans
rhéostatiques principaux et des crans
de shuntage, toujours en progres-
sant sans variation d'effort, grace au
pont équilibré.

Schématiquement le rhéostat a com-
binaisons est divisé en 2 parties affec-
tées chacune @ 2 moteurs; chaque par-
tie est elle-méme scindée en 2 circuits,
et ces circuits sont groupés d'abord en
série pour les premiers crans, puis en
paralléle. On obtient ainsi une trés

14

Boggie de locomotive BB
type 120 muni des moteurs

de traction,

(Photo Baume et Marpent)

grande valeur de résistance au départ,
une grande sensibilité, tout en utilisant
des contacteurs assez faibles au JH 2
puisqu’ils ne contrélent chaque fois que
la moitié du courant d'un moteur,

Le rhéostat est constitué de rubans
gaufrés en métal inoxydable, composé
de fer, nickel et chrome.

Tres légers, ces rubans supportent
de hautes températures et atteignent
rapidement leur température d'équili-
bre. Groupés en 16 caisses de 36, les
rudans du rhéostat sont ventilés éner-
giquement par 5 petits ventilateurs
hélicoides verticaux qui prennent |'air
dans la caisse et le refoulent sous la
locomotive. Montés en paralléle entre
I'un des moteurs de traction et la terre,
les moteurs de ventilateurs fonction-
nent sous faible tension (55V. 50 A.
2900 T/min.) sont robustes et bon
marché. Cette disposition permet donc :
— Une ventilation abondante, bien

répartie, proportionnelle au cou-
rant de démarrage et donc aux
calories a dissiper.

— Une puissance de ventilation gra-
tuite puisque ces moteurs consti-
tuent en fait un élément du der-
nier cran du rhéostat.

— L‘automaticité de démarrage ab-
solue, sans aucun appareillage.

Grace a cette disposition, économi-
que et slre, et a |'utilisation de metaux
spéciaux pour les résistances, on a pu
du méme coup réaliser un gain de
poids important, et assurer des demar-
rages extrémement durs et trés longs.
Le volume réduit du rhéostat a permis
de loger dans un méme bati les résis-
tances, les arores @ cames, les inver-
seurs et les relais, les contacteurs
auxiliaires, et de supprimer tout le
cablage aux résistances en realisant



Type 1C1 120 121 122
Effectif 20 3 3 50
Longueur hors tampons mm.| 12890 17180 | 16300 18000
Entr'axe des pivots mm 6000 8500 8000 8600
Empattement d'un bogie mm. | 2950 3500 3600 3450
Empattement total mm 8950 12000 | 11600 12050
Diametre des roues neuves mm. 1350 1262 1350 1262
Rapport de transmission b [ He 3,259 2,05 3,125
Puissance unihoraire CV.| 2200 2700 2860 | 2560 (2)
a la vitesse de km/h.| 422 45,5 51 50,5
Puissance continue CV. 1800 2240 2420 | 2360 (2)
a la vitesse de km/h.| 46.5 ) bk 54.5 52
Effort moyen de démarrage kg.| 16000 17600 17900 16800
Effort maximum de démarrage kg.| 17000| 21000 | 23000f 20000
Vitesse maximum km/h.| 100 125 130 125
Effort @ V. max. kg.| 2700 | 3000 (1)| 4200 4200
Nombre de crans — série 21 ar 29 21
paralléle 18 29 25 19
shuntage 444 444 444 545
Shuntage maximum 509% [63% (1})] 71 % | 72 %
Poids en service Tonnes| 81,5 81,0 81,0 82,0
(1) Porté & 4000 kg. et 75 9% sur la (2) Suivant nouvelles normes C. E. 1.
120.002.

Moteur SEM 506 des
locomotives BB type

101 de la SNCB.

(Cliché SEM)
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des connexions rigides en barres de
cuivre.,

LES BB Y PE 122

(Les Ateliers Métallurgiques S. A.
Nivelles. Groupement ACEC-SEM).
LL'extension de la traction électrique
aux lignes d'Ostende, de Liége et de

Namur devait entrainer la com-

mande d'une série de 50 locomotives

« mixtes, @ grande vitesse » type 122.
Le programme de traction de ce

nouveau type est connu depuis long-
temps : c'est celui des 120 et 121,
car ces derniéres n‘ont pour justifica-
tion que les nouvelles artéres électri-
fices et non les lignes sur lesquelles
elles ont roulé jusqu’'a présent. |l est
donc superflu de s'étendre longuement
sur les performances imposées, qui sont
celles des principaux trains lourds du
réseau : 420 tonnes voyageurs a 125
km/h., 1400 a 1600 tonnes marchan-
dises a environ 50 km/h. (1). Comme
sur les locomotives précédentes, les
problémes de la tenue de voie a gran-
de vitesse et de la souplesse des mo-
teurs gardaient toute leur acuite.

A |'époque ou les 122 furent com-
mandées (c’est-a-dire au début de
1952) la locomotive grande vitesse a
adhérence totale n’'était plus l'incon-
nue comme c'était le cas six ans plus
tot. Nombre de constructeurs avaient
présenté ou méme appliqué des solu-
tions originales aux probléemes de gui-
dage et de transmission, et la S5.N.
C.B. n’avait que I'embarras du choix :
elle décida cependant de s'en tenir aux
solutions expérimentées a loisir dans les
120 et 121, non pas que les « nou-
veautés » fussent jugées inférieures,
mais pour des raisons indubitablement
logiques, qui sont en bref :

— le fait que les solutions proposees
ne présentaient aucun avantage
marqué,

— |'intérét d'adopter des organes
déja éprouvés en Belgique, con-
nus du personnel de conduite et
d’‘entretien,

— le souci de standardisation au
point de wvue construction et re-
paration,

Les BB 122 furent donc créées en

(1) Voir « Fiail et Traction » N° 15. Octo-
tobre-Novembre 1951.
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partant des 120 et des 121 et on ¥y
retrouve les éléments qui ont fait le
succeés des unes et des autres, perfec-
tionnés ou simplifiés, selon le cas, soit
pour accroitre le rendement, la roous-
tesse ou la sécurité en service, soit pour
réduire le colt de la construction et de
I‘entretien.

PARTIE MECANIQUE

Pour la partie mécanique des
BB 122, on a repris les procédés qui
avaient fait le succeés des 121 et, avant
elles, des Ae 4/4 : le chassis est formé
essentiellement de 2 longerons en cais-
son soudés, de grande hauteur, assu-
rant une rigidite maximum avec un
poids limité; la chose était d'impor-
tance quand on sait que les 122 ont
été encore allongées par rapport a
leurs devanciéres. Les entretoises du
chassis, les traverses et |'ossature ont
été réalisées en profilés emboutis, les
paravents en tbles embouties suivant
une technique chére a |'industrie auto-
mobile; tous les assemblages sont sou-
des.

Une nouveauté a signaler est le
faux chassis, qui renferme une bonne
part du cablage puissance et asservis-
sement, et est fixé au chassis principal
une fois parachevé; on a ainsi simplifié
considérablement |'installation des con-
ducteurs, rendu plus aisé leur isolement
et leur fixation, tout en facilitant |'as-
semblage du véhicule et plus tard, les
grandes réparations.

Nous croyons bien faire en repro-
duisant ici, scnématiquement, le plan
du hall de montage aux Ateliers Métal-
lurgiques @ Nivelles. Mieux que de
longues phrases, ce schéma montre la
suite logique de la chaine d'assem-
blage, et la réduction du nombre de
stations de montage procurée par |‘'em-
ploi du faux chassis.

Les bogies ont également été con-
cus d'aprés ceux de la BB 121, tant au
point de vue construction qu’au point
de vue guidage. Le cadre est un cais-
son soudé en toles de 12 et 15 mm.
extrémement rigide. Les colonnes de
guidage y sont calées a la presse par
leur extrémité conique, sous une pres-
sion de 30 tonnes environ; les boites
d‘essieux, coulées en acier par Henri-
cot @ Court-Saint-Etienne, sont a rou-
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Schéma de la chaine de montage des locomotives BB type 122 de la SNCB.

(D'aprés dessin des Ateliers Métallurgiques,

lements @ rouleaux a rotule SKF. La
suspension est identique a celle des
BB 121 : ressorts hélicoidaux montés
en paralléle avec un amortisseur a
friction et un silentbloc a la suspen-
sion primaire; ressorts a lames longi-
tudinaux avec attaches pendulaires a
biellettes pour la suspension secondaire,
Des pistons horizontaux garnis de
caoutchouc servent de butées pour
limiter les déplacements transversaux
du bogie @ 35 mm. au maximum.
A noter que les essieux sont creux
et que sur chaque essieu, |'une des
boites est montée avec un certain jeu
par rapport au roulement, |'autre sans
jeu; cette particularité permet le mon-
tage du train de roues sur ses guides
sans jeu latéral; les boites sans jeu sont
donc seules @ absorber les efforts laté-
raux et, de chaque cété de la locomo-
tive, alternent avec les boites avec jeu.
On a également repris sur les 122
I'attelage entre bogies des 121, qui ne
sert pas a transmettre les efforts mo-
teurs ou retardateurs, mais bien a re-
duire le lacet en alignement. |l se
compose essentiellement de 2 timons
triangulaires fixés chacun par la base

5. A)

a la traverse d'extrémité d'un bogie,
coté intérieur; leurs sommets sont réu-
nis par un accouplement transversal a
double effet, rappelant le bogie en
position et qui, en courbe, diminue
I'angle d’attaque et la pression du
boudin — |'ensemble de cet attelage
est suspendu a la caisse par des bielles
sur silentblocs.

Comme sur les 120, les sabliéres (4
par bogies) et les cylindres de frein
(2 par locomotive) ont été reportés sur
le chassis de caisse pour réduire l'iner-
tie angulaire transversale du bogie.

PARTIE ELECTRIQUE

Si les BB 122 sont mécaniquement
semblables aux 121, leur partie élec-
trigue est par contre fort proche de
celle des 120 : on y retrouve les mo-
teurs suspendus par le nez et |'appa-
reillage type JH.

Comme déja dit, les moteurs sus-
pendus par le nez présentent aux yeux
de la S.N.C.B. des avantages de sim-
plicité et d’encombrement qui compen-
sent avantageusement les difficultés
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