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LES RAMES AUTOMOTRICES ELECTRIQUES
DE.. LA SOCIETE:NATIONALE "DES. CHEMINS

DE»FER: BERGES

'HISTOIRE de la
traction électri-
que en Belgique
ne se borne pas
aux locomotives
(voir « Rail et
Traction » n°* 29
et 30); en fait,
la S.N.C.B. pos-
expérience de plus

sede déjo

une

par P. VAN GEEL

de 20 ans dans le domaine le plus
apte a frapper |'esprit du public : le
service voyageurs.

C'est en effet en 1934 que les pre-
miéres rames automotrices eélectri-
ques effectuérent leurs essais sur la
ligne de Bruxelles (Nord) a Anvers
(Central) : l'occasion est donc propice
pour aborder ce sujet moins spectacu-
laire @ priori que la grande traction.

. DE HIER A AUJOURD'HUI

Chacun a connu les célébres «trains-
blocs » Bruxelles-Anvers qui se virent
remplacés en 1935 par les automotri-
ces quadruples a 3.000 V. courant
continu; pour la premiére fois, la trac-
tion électrique faisait en Belgigue une
démonstration de ses qualités pro-

preté, confort, accélération, vitesse,
fréequence, souplesse d'exploitation, de-
bit de la ligne... on oublie trop sou-
vent maintenant que plusieurs de ces
avantages sont indissociables de la con-
ception « automotrice », et que le rem-
placement pur et simple des locomo-
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tives a wvapeur par leurs consceurs
silencieuses n'aurait pu faire naitre
dans |‘esprit des masses, belges tout
au moins, la conviction que « chemin
de fer moderne » et « électrification »
sont synonymes,

Quon le veuille ou non, le réseau
belge, ou tout au moins |'ensemble des
lignes principales rayennant autour de
Bruxelles, est une grande banlieue
pointes importantes de début et de fin
de journée, artéres dont la charge va-
rle par troncons, points d‘arrét rap-
prochés avec, en outre, un trafic entre
gares intermeédiaires qui est loin d‘étre
négligeable et empéche I’exploitation
par zones, chére a certaines banlieues
de Paris; I'automotrice électrique est
donc la solution idéale a ces problémes
malaisés a résoudre en traction a va-
peur forte accélération qui permet
de relever la vitesse commerciale sans
pour cela augmenter la vitesse de
pointe et aussi d’augmenter la fré-
quence de circulation sur les voies par
un dégagement plus prompt des sec-
tions; possibilité de modifier la com-
position de la rame & la demande sans
influencer en rien les performances
puisque le rapport puissance-poids reste
inchangé; facilité de manceuvre puis-
que chaque élément est réversible et
peut gagner ou quitter un garage par
Ses propres moyens,

: On peut enfin porter au crédit de
I"automotrice le fait qu'elle oblige I'ex-
ploitant @ mettre a la disposition du
public des aménagements aussi mo-
dernes que les organes moteurs, ce
qui n‘eut peut-étre pas toujours été
le cas si des locomotives électriques

s'étaient réservé le monopole de la
traction sur nos lignes.

LES 'RAMES: T.YPE -1935.

Chose peut-étre paradoxale, les pre-
miéres automotrices électriques belges
n'étaient pas destinées @ un service
de banlieue mais bien a un service
direct : relier Bruxzlles a Anvers avec,
pour un train sur trois, un seul arréet
intermédiaire @ Malines; le facteur
vitesse était donc prédominant,

A l'époque ou ces rames furent con-
cues, |'‘automotrice rapide restait a
créer... la S.N.C.B. fut donc con-
trainte d'innover en bien des domaines;
on verra plus loin qu'elle s’en tirg,
pour |'époque, fort bien et, il est bon
de le dire, a la satisfaction générale.

L'idée était d'utiliser des rames de
quatre véhicules indissociables en ser-
vice courant et qui, aux heures de
pointe, pouvaient étre accouplées deux
par deux. On choisit donc comme veé-
hicule de base, la voiture métallique
de 22 m. pour trains directs du ser-
vice intérieur, neuve a |‘époque, et
on la dota de trois plate-formes afin
de permettre une évacuation totale
rapide a destination; toutefois, le dé-
sir simultane de reserver le maximum
de surface aux places assises fit que
les plate-formes furent un peu étri-
queées.

La sécurité, facteur prédominant du
Rail, amena @ augmenter encore la ro-
bustesse par |'emploi d'avant-corps en
acier moulé prolongés jusqu'aux traver-
ses de pivot de bogie.

-,y L

Rame type 1935
dans son état pri-
mitif. - 4 wvoitures
- peinture creme et
bleu foncé.

(Cliché 5. E. M.)



Rame type 1935 dans son état actuel - 6 voitures et peinture en 2 tons de vert avec

' extrémités - prise de vue faite a Schaerbeek en mars 1554,
DOVEE e R % (Photo B. Dedoncker.)

Au point de vue des aménagements,
on peut noter le choix heureux des
garnitures et dz l|'éclairage, le condi-
tionnement de |‘air et les siéges gar-
nis en troisieme classe.

La partie motrice et |'équipement
électrique exigérent — beaucoup plus
que les aménagements — le recours
a des solutions inédites : en effet, |'au-
tomotrice électrique apte @ rouler re-
guliéerement @ 120 km/h., surtout en

3.000 V. courant continu, n’'existait
pas en 1934,
Les moteurs (A.C.E.C. ou S5.E.M.

501) sont du type série tétrapolaire,
a poles de commutation, autoventilés,
a quatre lignes de balais et deux ba-
lais par ligne, bobinés pour 1.500 volts
et isolés pour 3.000 wolts (1), puis-
qu'ils sont couplés en permanence
deux par deux en série. lls dévelop-
pent 205 ch. en régime continu et
265 ch. en régime unihoraire (2); l'air
de refroidissement est aspiré au tra-
vers de gaines montant jusqu’‘a la toi-
ture, surmontées de filtres du type vis-
queux; les moteurs pesent 2.700 kg.
sans transmission ni engrenages.
Suivant les théories de |'époque, les
moteurs sont entiérement suspendus,
c'est-a-dire que tout leur poids est por-
té par le chassis du bogie auquel ils
sont rigidement fixés; on ne croyait pas
alors qu’‘une autre solution fut pos-
sible, et il semblait sage d'interposer
au moins un étage de suspension entre

i1} Ce qui correspond en fait a une
résistance diélectrique des isolants de |'ordre
de 10.020 volts aux essas sur plate-forme.

(2) Sous un2 tensiocn en ligne de 3.000
vo'ts soit 1.500 wvolts par moteur,

la voie et les moteurs pour protéger
I'un et |'autre.

Cette suspension intégrale exige
donc une ligison élastique entre le mo-
teur, immobile dans son bogie, et |'es-
sieu dont la position varie sans cesse
au rythme des ressorts de la suspen-
sion, que ce soit par la variation de
la charge du véhicule ou les chocs de
la voie : on adopta la transmission
Sécheron a ressorts et arbre creux.
Dans cette transmission, |'arbre creux
enveloppe l'essieu et |'entraine par six
ressorts hélicoidaux, fixés par une
extrémité a la roue et par l|‘autre a
I'arbre creux en question. Les ressorts
transmettent donc le couple tout en
permettant les débattements de la
roue.

Les bogies sont en acier moulé avec
traverse danseuss reposant sur deux
groupes de ressorts a pincettes, tandis
que les boites @ rouleaux, guidées par
plaques de garde et glissiéres suppor-
tent chacune un ressort @ lames.

Les bogies des deux voitures inter-
médiaires, non motrices sont des Penn-
sylvania classiques.

L‘équipement électrique différe pro-
fondément suivant les constructeurs et
en fait les douze rames quadruples
sont plus exactement vingt-quatre de-
mi-rames; douze d’'entre elles, formées
d‘une motrice (3° classe — n” 213.001
a 012) et d'un remorque (2° classe —
n® 212.201 @ 212) ont été construites
par les Ateliers Métallurgiques de Ni-
velles et sont munies d'un équipement
électrigue A.C.E.C.; les douze autres
sont chacune formées d'une motrice
(3° clatse — fourgon — n° 217.001
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a 012) et d'une remorgue mixte (2°
et 3° classes — n® 215.201 & 212);
elles sortent des Ateliers de la Dyle
a Louvain avec équipement électrique
S.E.M,

L’équipement A.C.E.C. est a con-
tacteurs électropneumatiques et servo-
moteur pneumatique a pistons diffé-
rentiels, tandis que |'équipement S.E.
M. est a contacteurs commandés par
arbres @ cames et servo-moteur pneu-
matique PC.

Ces deux équipements fort dissem-
blables donnent chacun treize crans
de marche au total vy compris un cran
de shuntage inductif @ 45 % en cou-
plage série-paralléle soit donc trois vi-
tesses économiques en tout, Leur syn-
chronisme est rigoureux et chacun
d'eux est automatique, asservi @ un re-
lais d'accélération.

lls sont complétés par deux panto-
graphes, un rupteur principal coupant
le courant lors du retour au cran zéro
du manipulateur, en cas de surcharge
par l|‘action d'un relais @ maximum,
et en cas de manque de tension en
ligne.

Les douze rames type 1935 com-
portent des portes coulissantes a fer-
meture automatique et des portes a
simple battant pliant avec commande
a distance, des marche-pieds escamo-
tables correspondant aux quais hauts
des gares de Bruxelles-Nord, Malines
et Anvers (Central): en effet, un ser-
vice rapide @ grande fréquence ne pou-
vait s'admettre sans cette facilité sup-
plémentaire offerte aux voyageurs.

8

Motrice de 3Ime
d'une rame type
gare de Bruxelles-Midi.

Notons enfin les auxiliaires : cha-
que motrice est munie d'une généra-
trice de charge de la batterie, entrai-
née directement par engrenages a
partir d’'un des essieux moteurs. Le
compresseur, du type a deux cylindres
simple effet et @ un seul étage de
compression, est attagué par un mo-
teur indépendant, le tout étant fixé
sous la caisse. Ce groupe trés robuste,
a une capacité suffisante pour alimen-
ter un convoi complet; la politique
ultérieure d'exploitation par rames de
deux véhicules a conduit @ son aban-
don; son rendement est de 1.050 litres/
minute sous 7 kg. de pression.

Les douze rames quadruples, mises
en service régulier en 1935 sont tou-
jours en service; elles ont parcouru
chacune, environ 2.700.000 km. et,
depuis 1939, huit d’'entre elles ont été
munies de deux remorques interca-
laires supplémentaires.

L'appareillage et les moteurs n'ont
jamais donné lieu a une remarque
quelconque pas plus d'ailleurs que les
aménagements qui ont, dés le début,
rencontrés un accueil trés favorable
parmi les usagers.

Avec le recul du temps et compte
tenu de leur age, il convient cepen-
dant de formuler quelques critiques:
on peut par exemple leur reprocher
leur poids exagéré : 81 tonnes pour
une motrice en charge, c'est évidem-
ment beaucoup puisque ce poids cor-
respond a celui d’'une locomotive élec-
trique de puissance double mais... il
convient de mettre en comparaison

classe
1935 en



Groupe moto-
compresseur des
rames type 1935.

(Cliché S.E.M.)

sa robustesse : soumises au pires exces
et en dépit d'un entretien trés som-
maire durant les années de guerre,
elles n'en continuent pas moins @ as-
surer une bonne partie du trafic des
lignes Bruxelles-Anvers et Bruxelles-
Charleroi, les plus chargées du réseau
belge.

On peut aussi leur reprocher le rou-
lement dur et parfois bruyant des mo-
trices soumises a un certain lacet; la
cause en est connue et on verra que,
depuis 1939, on essaie de remédier a
ce défaut.

Nous croyons, en ce qui nous con-
cerne, qu‘on peut incriminer le prin-
cipe méme de la transmission par
arbre creux, le poids élevé des bogies
moteurs et la charge des extrémités
de caisse; enfin, le principal facteur

Moteur S.E. M. 501
des rames type 1935.
1.500 - 3.000 volts
avec génératrice
auxiliaire.

(Cliché 5. E. M.)

jouant en leur défaveur est le succes
méme du service qu'elles assurent car,
toujours en nombre insuffisant, les ra-
mes automotrices type 1935 n'ont ja-
mais eu l‘occasion de chomer,

Quoi qu’il en soit, et bien que de-
passées par la technique actuelle, ces
rames, a elles seules, ont assuré le
succes de |'électrification en Belgi-
que; on peut affirmer, sans crainte
d'exagération, que leurs performances
journaliéres ont fris¢ le sacerdoce.

LES « NAVETTES » DE 1939

Pour accroitre la capacité des ra-
mes 1935, il a été construit en 1939.
chez Ragheno @ Malines, seize voitures
de 3° classe (non motrices), utilisées
par paires pour porter la composition




1935 de 4 a

de huit ramas
6 voitures,

Ces navettes relévent en fait de
I’histoire des voitures et nous ne les
signalons ici que pour mémoire. Elles
sont du types @ deux plate-formes cen-
trales, avec banquettes en bois, et sont
munies de |‘attelage central Henricot;
elles possédent le chauffage électrique
tandis que des fils de train et des cou-
pleurs permettent de les intercaler a
la demande dans les rames type 1935.

Le succés considérable rencontré par
I’électrification des services directs en-
tre Bruxelles et Anvers devalt mene:
au projet d'électrification dit de la
Petite Etoile, lui-méme intimement lié
a celui de la Jonction Nord-Midi a
travers Bruxelles.

La conséquence premiére de la déci-
sion d’électrifier les services a voya-
geurs autour de Bruxelles fut I'exploi-
tation électrique intégrale de la ligne
Bruxelles-Anvers : omnibus et semi-di-
rects allaient, a leur tour, devenir élec-
triques a l’instar des directs.

type
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Bogie moteur de rame
type 1935.

type 1939,

Bogie porteur de rame
type 1939.

iPhotos Br. Dedoncker.)

Outre la modification des gares in-
termédiaires qui furent munies de
quais hauts, cette décision entraina la
commande d’'un nouveau matériel spé-
cialisé pour les services omnibus; il
devait répondre notamment aux cri-
téres suivants :

— standardisation aussi poussée que
possible avec les rames type
1935:;

— accélération supérieure afin de
pouvoir étre intercalé entre les
rames directes avec une vitesse
maximum identique & celle de
ces derniéeres;

— possibilité d'accouplement avec
les rames type 1935;

— modification des aménagements
intérieurs afin d'accélérer |'em-
barquement et surtout le débar-
quement des voyageurs.

LES RAMES DOUBLES
Y P E 1 9. 318

Construites pour répondre aux exi-
gences du service omnibus sur Bruxel-
les-Anvers, les huit rames type 1939

Bojie moteur de rame



devaient en m2me temps, constituer
les prototypes du futur materiel pour
la desserte de la Petite Etoile.

Leur construction résulte de la col-
laboration des Ateliers Métallurgiques
de Nivelles et des Ateliers de la Dyle
a Louvain pour la partie meécanique
et les caisses: des A.C.E.C. et de
S.E.M. pour la partie électrique; eiles
portent les numéros 228.001 a
228.008.

On s’arréta a la formule des rames
doubles accouplasles; cette solution
aussi séduisante que logique, permet
en effet plus de souplesse dans la com-
position des trains que les rames qua-
druples tout en gardant encore un
nombre intéressant de moteurs; il
faut en effet, en courant continu 3.000
V., au moins quatre moteurs afin de
disposer de deux couplages.

Il est certain que la solution idéale
en théorie est celle de |‘automotrice
simple & quatre moteurs donnant |'ad-
hérence totale avec une accélération
trés supérieure mais le prix de la place
offerte augmente beaucoup; c’est 2
cas des automotrices de ramassage
Alsthom-Somua de la ligne Paris-Le
Mans.

Le probléme belge était d'ailleurs
tres différent et il convenait d'appli-
quer les régles d'une saine économie.

Qutre le principe de la rame dou-
ble a 50 9% d'adhérence, on adopta
également la disposition intérieure des
voitures métalliques du service omni-
bus, c'est-a-dire deux vastes plate-
formes placées environ au premier et

Elément 2me.3me classes de rame type 1939

au troisieme quart de la longueur de
la caisse; cette disposition judicieuse
réduit au minimum les distances a
parcourir @ l'intérieur du véhicule.

On abandonna aussi les siéges rem-
hourrés en troisieme classe et on re-
vint aux banquettes de bois; cet aban-
don résulte, en grande partie, des actes
de vandalisme commis, il faut avoir
le courage de le dire, par les usagers
eux-memes.

Le chauffage choisi est du type di-
rect a radiateurs au lieu du condition-
nement d‘air des rames type 1935; |2
conditionnement est en effet fort ona-
reux d'entretien et n2 se justifie nul-
lement sur des distances aussi courtes
que celles que l‘on rencontre en Bel-
gique et de plus, il est contrarié par
I'ouverture des glaces, faculté tres
appréciée par le voyageur non seule-
ment belge mais européen.

Au point de vue meécanique, les
rames 1939 different essentiellement
des rames 1935 par la présence, sur
chaque voiture, d'un bogie moteur et
d'un bogie porteur (B‘02° 4+ 2'B'o). Le
désir de conserver les m2mes moteurs,
la méme transmiss.on et le méme
appareillage que sur les rames type
1935 amenait ipso-facto des perfor-
mances identiques; seul un allegement
prudent devait donner une accéléra-
tion un peu plus importante,

Les bogies moteurs constituent un
essai intéressant : on s'était en effet
rendu compe du roulement assez dur
des motrices 1935; la chose était due
en ordre principal a la suspension qu’il

iPhoto Br. Dedoncker.)




Rame type 1939 en téte d'un couplage sur Bruxelles-Anvers

avait fallu raidir pour permettre |'em-
ploi de la transmission Sécheron. Une
suspension plus douce, donc plus sou-
ple, n'aurait pas permis un débatte-
ment acceptable de |'essieu dans |‘ar-
bre creux et, méme si la chose eut été
possible, les ressorts de la transmis-
slon n'auraient pu absorber de teis
déplacements, car quoiqu’en deux par-
ties pour résister a la force centrituge,
ces ressorts sont déja soumis @ un tra-
vail suffisamment pénible en compres-
sion et en cisaillement,

Pour pouvoir disposer d'une suspen-
sion dure pour les moteurs et souple
pour la caisse, les Ateliers Métallur-
giques de Nivelles créérent un bogie
a double chassis : le chassis intérieur
portant les moteurs, avec une suspen-
sion raidie, et le chassis extérieur avec
balanciers Pennsylvania supportant la
caisse, Cette solution fort séduisante a
l'inconvénient d’étre fort lourde, et si
les mouvements parasites des rames
type 1939 sont moins prononcés que
sur les rames type 1935, ce n'est pas
encore |'idéal.

L'appareillage A.C.E.C. est identi-
que 4 celul des rames type 1935 et
permet |'‘accouplement des deux types
entre eux; quant aux moteurs, ils ont
été fournis par S.E.M.
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(Photo Br. Dedoncker.)

Pour la premiére fois, les rames
1939, sont munies du groupe combiné
moteur - génératrice - compresseur, Ce
dernier beaucoup plus rapide, plus lé-
ger, et de capacité moindre que ceux
des rames 1935, est du type a deux
cylindres simple effet, mais a deux
étages de pression, ce qui conduit a
une amélioration du rendement et sur-
tout, a des températures moins élevées
a la sortie. Le groupe ne pouvant étre
arrété une fois le plein des réservoirs
fait, on s'est borné & prévoir la mise
a l'air libre du second étage de com-
pression, ce qui conserve sur |‘arbre
le couple résistant provenant du pre-
mier étage; cette disposition sera con-
servée sur tout le matériel construit
depuis lors et donne toujours pleine
satisfaction; ajoutons pour les ama-
teurs de chiffres que le rendement de
ce compresseur est de 540 litres/mi-
nute sous 7 kg.

Citons, pour terminer, les freins et
les attelages; pour la premiére fois,
on applique le frein autovariable &
deux régimes commandé par un ré-
gulateur centrifuge; le coefficient de
freinage est de 156 % ou 78 % selon
la vitesse alors que les rames 1935
n‘ont qu'un coefficient constant de
69,5 % aux motrices et 78 % aux



remorques, si la décéleration maximum
reste inchangée (75 cm/sec.”), elle
s'étend maintenant sur une plage de
vitesses plus étendue.

Quant aux attelages, ils sont tou-
jours du type automatique central
« Atlas » de Henricot pour la liaison
entre rames, mais |‘attelage interieur
est du type Scharfenberg permanent,
plus court et plus efficace.

LA RAME PROTOTYPE
T - YR ES SN S hG

Le plan d’électrification des 1.500
kilométres de lignes, issu de la guerre,
ne devait pas a priori, apporter des
modifications importantes a la con-
ception des rames automotrices.

Aussi la rame prototype mise en
service aprés les hostilités et construite
aux Ateliers Métallurgiques de Nivelles
(n” 228.009) ne différe pas tellement,
au premier abord, des rames type
1939, tout au moins dans sa concep-
tion générale et on aurait pu préten-
dre que les concepts de la Petite Etoile
avaient été repris sans modification.

En fait, la rame 1946 a été con-
cue en 1939, construite en partie du-
rant la guerre et, si elle n‘a pas été
terminée plus tot, il faut incriminer
la pénurie de siéges, de quincaillerie
et d'accessoires de tout genre plutot
que |‘action directe de |'occupant,

La rame type 1946 a été créée prin-
cipalement pour expérimenter une nou-
velle partie mécanique et un nouvel
appareillage.

Au point de vue caisse et aménage-
ments, elle est copiée sur la rame
1939; on peut signaler toutefois 'a
présence de porte d’intercommunica-
tion aux extrémités de la rame et le
remplacement des portes coulissantes
par des portes pliantes moins sujettes
aux dérangements ainsi que |‘emploi de
marche-pieds @ palette rabattable —
et non plus effagables horizontalement
— @ la hauteur des bogies.

La grande nouveauté réside dans
les bogies : la S.N.C.B. voulait abso-
lument améliorer la tenue de voie et
la seule solution économique était de
revenir a la suspension voiture no--
male, c’est-a-dire au bogie Pennsyl-
vania classique déja standardisé sur le
réseau belge.

La suspension douce de ce bogie
imposait cependant une modification
totale de la transmission et plutét que
d‘essayer un autre systéme, on se réso-
lut — en partie sur les instances de
S.EM. — & employer des moteurs
suspendus par le nez.

Ce choix permettait immeédiatement
d'allonger la période d'oscillation de
la suspension et d'atteindre le but re-
cherché.

En outre, le moteur @ suspension
par le nez est moins cher a |‘achat,
|’'absence de transmission réduit nota-
blement |‘entretien et le gain de poids
atteint 500 kg. par moteur soit 14 %
comme le résume le tableau suivant :

rames = rames
1939 1946
Moteur kg. | 2,700 | 2.700
Arbre creux kg. 250 —
Engrenages kg. 250 250
Transmission
Sécheron  kg. | 309 —_—
Organes de -
suspension kg. | — - al
|
Total kg. | 3.500 | 3.000
|

A ce gain de 2 tonnes par rame
il faut ajouter celui procuré par |'exé-
cution plus simple des bogies.

Les moteurs sont des S.E.M. 504
qui reprennent les dimensions et carac-
téristiques des moteurs précédents, a
I'exception de la suspension.

Les bogies méritent encore une men-
tion spéciale : jusqu'a présent une dis-
tinction était faite trés nettement entre
bogies porteurs et bogies moteurs; la
S.N.C.B. désireuse d’‘unifier les bogies
adopta un modéle a 2 essieux dont un
seul est moteur; le pivot est déplacé
vers |'essieu porteur pour égaliser la
tare par essieu et le surcroit de poids
résultant de la charge (environ 26 ton-
nes) est appliqué en grande partie sur
les essieux porteurs placés vers l'inté-
rieur (A'1 TA’ 4+ A’l 1A’), Cette con-
ception qui sacrifie |‘adhérence au bé-
néfice de la standardisation tout en
permettant une réduction de poids de
l’essieu le plus chargé, a également
eu un effet favorable sur la tenue de
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voie en alignement : la dissymétrie du
bogie tend @ annihiler en effet pres-
que complétement le lacet découlant
de la surlargeur de la voie en aligne-
ment.

Quant a |'appareillage, la rame type
1946 se distingue par |‘emploi de con-
tacteurs commandés par un arbre a
comes et servo-moteur électrique sys-
teme JH. Inutile de revenir sur ses
avantages : il est léger, peu encom-
brant, robuste, ne nécessite que peu
de verrouillages et permet aisement
d’augmenter le nombre de crans, donc
la souplesse et la douceur du déma -
rage.

C'est ainsi que la rame 1946 dis-
pose en tout de 22 crans de marcnh2
y compris le cran de shuntage usucl
a 45 9% en série-paralléle et la tran-
sition par pont qui évite l'interruption
de |'effort en changeant de coupla-
ge (1).

Il faut aussi signaler que, pour la
premiere fois, on loge dans la caisse
quelques éléments de |‘appareillage
(fusibles HT, contacteurs de chauffage
et d’auxiliaires, relais d'accélération:
éliminateur des moteurs).

Le rapport d’engrenages fut choisi
de maniére 0 permettre une vitesse 42
pointe supérieure a 140 km/h. et l=s
essais ont prouvé que cette vitesse
etait parfaitement realisable — on
poussa méme jusqu'a 160 km/h. —
mais que la tenue de voie se détério-
rait rapidement aprés quelques milliers
de kilométres par suite de |'usure des
guidages des boites; en effet, méme
minime, cette usure joue un role con-
sidérable dans la tenue; toutefois, cet
inconvénient n‘a d'importance qu’aux
trés grandes vitesses et @ 120 km/h.
la tenue reste trés satisfaisante.

La rame type 1946 a donc bien
rempli son réle : elle a permis d'éprou-
ver au jour le jour les bogies dissyme-
triques et les moteurs suspendus par
le nez; chacun sait que les résultats
furent trés satisfaisants puisque toutes
les rames ultérieures en seront munies;
les 25 automotrices type 1950 qui su:-
vent dérivent directement de ce pro-
totype.

{1} Le matériel précédent prévoit la
transition par la méthode de la coupure
ou du shunt.
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LES RAMES TYPE 1950

Commandées @ La Brugeoise et Ni-
caise et Delcuve a Brugzss (n® 228.010
a 228.034), ces vingt-cing automo-
trices oni, en principe, été attribuées
a la ligne dz Bruxelles a Charleroi;
en fait, depuis l‘inauguration de la
Jonction MNord-Miai, on les rencontre
aussi sur Brux:lles-Anvers.

Elles sont copiées sur le prototype
type 1946 et nous nous bornerons a
signaler ce qui les distingue de leur
ainée
— un allegement de 15 % environ

di a la genéralisation de la sou-
dure et @ |I'emploi de quincaille-
rie en métaux légers;

Vue en bout (coté entre-voitures) d'un éle-

ment de
I'attelage,

rame type 1950; & remarquer
les fils et boyaux de couplage.
{(Photo B. Dedancker.)

— des revétemeants de teinte claire et
I"éclairage par tubes fluorescents
(courant continu 72 V.) qui con-
tribuent @ renldre le sijour trés
agréable;

— 21 crans au JH au lieu de 22;

—— un rapport d'engrencges qui li-
mite la vitesse @ 105 km/h. au
profit de |'acc2lération; on vou-
lait en effet adapter les caracté-



Bogie d'automotrice dou-
ble, type 1950 de Ila
S.N.C

{

Vue d'ensemble d'une rame type

. B. :
- -‘+-.='—--__ |
Photo B. Dedoncker.) J"F‘t S
ﬂ-.'rll‘l. l
NS

>

|
=i ¥ .

1950 de la 5. N.C. B.

"

F

{Photo R. Pletinckx.)

Face avant, coté voiture
3me  classe-fourgon, d'une
raome type 1950 de la
S N.C. B.
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ristiques du matériel a celles de
la ligne, et cette derniere, en
courses et en rampes (jusqu’'a
13 9%) demande des chevaux de
trait de préférence aux purs
sangs. En favorisant ainsi les re-
prises, on voulait également re-
duire le temps passe sur les crans
rhéostatiques, donc économiser le
courant gaspillé, par la force des
choses, a chauffer la nature,

Le résultat voulu a été atteint mais
quand on utilise les rames type 1950
en service direct, la vitesse maximum
de 105 km/h. est un peu juste; elles
resteront donc les seules a étre limi-
tées a cette vitesse et si les nécessités
de |'exploitation |'exigent, on pourra
toujours procéder au remplacement des
engrenages.

Signalons aussi qu’on a abandonné
le frein automatique au profit d'un
frein direct, modérable au serrage et
au déserrage, et autovariable.

Atin de conserver la possibilité d‘ac-
coupler ce matériel aux automotrices
précédentes, on a fait la méme substi-
tution sur le matériel ancien.

LA RAME PROTOTYPE
§ Thgth (50 b N R 0

Comme nous l|‘avons vu ci-dessus,
les rames type 1950 ne sont pas
loin de constituer |'idéal pour un ser-
vice de banlieue mais ne répondent
pas a la conception belge des véhi-
cules pour services directs; quand il
fut définitivement arrété que |'électri-
fication du réseau belge serait pour-
suivie en courant continu 3.000 volts
et notamment sur Ostende et sur Llege,
la S.N.C.B. étudia |'exécution d'un
nouveau prototype : il devait permettre
la mise au point d'‘aménagements plus
confortables encore et d'organes de
roulement aptes @ permettre la vitesse
de 140 km/h. en service courant.

Comme le temps pressait, la S.N.
C.B. décida de construire elle-méme
ce prototype et en chargea [|'Atelier

Un couplage de deux rames type 1950 5. N. C. B. sur la ligne de Charleroi.
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{Photo Br. Dedoncker.)
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Rame type 1950 S.MN.C.B. a l'entrée de Bruxelles-Midi. {Photo Br. Dedoncker.)

Central de Malines (n® 228.501); les La rame type 1951 ne présente
moteurs et |‘appareillage furent pris qu’une seule plate-forme trés étroite et
dans le magasin des piéces de rechan- peu de places debout; tout est sacrifié

ge des rames précédentes. au confort; les compartiments occu-
Rame type 1950 5. N.C.B. en attente & Bruxelles-Midi. (Photo 5. N.C. B.)
== ' — H
=5 u_“‘ - g :
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Rame prototype 1951

pent les deux tiers de chaque caisse;
les fenétres plus grandes et plus hau-
tes, les glaces claires qui isolent le
poste de conduite sans obstruer la vue,
I'absence de cloisons aux extrémités
tout concourt @ la clarté et a la re-
cherche de la vue vers |'extérieur: le
compartiment @ bagages et celui de
I‘appareillage, les toilettes et la cui-
sine, ont été concentrés au centre de
la rame.

Les sieges de troisieme classe, bien
étudiés et rembourrés contribuent a
la flatteuse réputation de la rame au-
pres des voyageurs, tout comme d’ail-
leurs la forme extérieure d'un moder-
nisme de bon aloi, la couleur plus
claire et la toiture « aluminium ».

Du coté de l'équipement électrique
on n'a rien innové et la chose est nor-
male si |l'on se souvient de l‘origine

Rame prototype 1951 :
Compartiment de 2me classe

en essai sur Bruxelles-Anvers

Poste de conduite

M

T 7 A

'I-m
|

— P

s
= -~

(Photo 5. N.C.B.)

de l'équipement : il convient cepen-
dant de signaler les pantographes d'un
nouveau type allégé.

Ce sont les bogies qui, mécanique-
ment parlant constituent la principale
innovation; identiques en principe aux
bogies Pennsylvania des rames types
1946 et 1950 a pivot excentré et a
un seul moteur, ils se différencient par
le mode de guidage des boites : les
glissieres et les plaques de garde ont
disparu, remplacées par des biellettes
Alsthom articulées sur Silentblocs;
sans frottement, donc sans usure et
sans jeu, ce guidage a contribué pour
beaucoup a la tenue remarquable de la
rame type 1951 aux plus grandes vi-
tesses.

La présence de bieliettes interdit
cependant le balancier Pennsylvania
classique a double col de cygne et,

Compartiment de 3me classe
Photos Gérard S. N, C. B.
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acutifs.

CTION DE 50° /s, permet de voyager 3 'fa tarif durant 28 jours cons

classe et 150 frs en 3° classe.
400 frs en 2 classe et 350 fes en 3° classe.

g
i La CARTE A REDU
i  Elle cotice 250 frs en 2*

L*ABDHHEH'EHT GEMERAL DE 5 JOURS -

*  ABONNEMENT GENERAL DE |0 JOURS — 850 frs en 2°

i" Le BILLET A REDUCTION pour VOYAGEURS en GROUPE comporte une réduction de 25°/
:':

classe et 500 frs en 3* classe.

depuis 10 personnes jusque 74 : et une réduction de 35°/, au deli de 24 personnes.

est accompli un parcours minimum total de 150 Km. |
duction de 35°, §

pour groupes,
Cette réduction est portée 3 s0°l,, s'il
Des TRAINS SPECIAUX peuvent étre commandés pour au moins 125 voyageurs, avec re
biller; pour au moins 200 voyageurs avec 50°l, de réduction.

|
LAIRES. — Réduction de 30°, 3 partir de 10 billets.

par
BILLETS A REDUCTION POUR GROUPES 5CO

X EXCURSIONS COMBINEES TRAIN AUTOCAR, EXCURSIONS MARITIMES, EXCURSIONS
¥ __ DU DIMANCHE, EXCURSIONS DIVERSES. — Prix forfaitaires et des plus économiques.

produire une photo en ce qui concerne

o/ réduction seulement.
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E FER BELGES

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS D

S.1.R.EC., S.A., A LIEGE. -:- TEL. : 43.29.01
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