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UNE PERFORMANCE DES LOCOMOTIVES
DIESEL-ELECTRIQUES CC DELA

SOCIETE NATIONALE D
FER LUXEMBOURGEOIS

A Société Matio-
nale des Chemins
de fer luxembour-
geois vient d'ac-
quEerir quatre
locomotives C C
diesel - électriques,
identiques aux
CC type 202 de
la Société Mationale des Chemins de
fer belges (constructeurs Société
Anglo-Franco-Belge des Ateliers de La
Croyére, Seneffe et Godarville, 5.A.).

Ces machines, brievement décrites
dans le numéro précédent de « Rail
& Traction », sont des engins aptes
aussi bien a la remorque des lourds
trains de marchandises sur les longues
rampes des Ardennes, qu'a la traction
des trains rapides internationaux sur
le grand axe Ostende-Arlon dont les

.
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S CHEMINS DE
FEFLY

par H.F. GUILLAUME

dures rampes de 16 mm. entre
MNamur et Arlon, ont formé une élite
de mécaniciens en traction @ vapeur.

Les C.F.L. désiraient essayer leurs
locomotives 4 grande vitesse sur long
parcours, voir les possibilités de gain
de temps en cas de retard, determiner
les consommations, effectuer de nom-
breuses mesures en ligne, etc...; en
bref, voir ce que leurs nouvelles CC
avaient « dans le ventre »,

De son coté, la S.N.C.B., aprés des
essais concluants sur la ligne de Bru-
xelles @ Ostende, wvoulait également
voir la tenue des nouveaux engins
en traction « voyageurs » sur la ligne
MNMamur-Arlon dont le profil tourmenté
constitue un banc d'essai extrémement
séveére,

C'est ainsi
dernier,

que le jeudi 26 mai
les trains internationaux 38
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Profil en long de Bruxelles-

et 39 (Bale-Ostende et Ostende-Bale
furent acheminés par les locomotives
1603 et 1604 des C.F.L. entre Luxem
bourg et Ostende et retour,

Grace a la bienveillance de Mon-
sieur KOHL, Ingénieur en Chef de la
Traction des C.F.L. et des autorités
compétentes de la S.MN.C.B., nous
avons pu prendre place @ bord de la
machine de téte et vivre une journée
passionnante; nous y avons retrouveé
notre ami, Monsieur SELS de |"Anglo-
Franco-Belge dont la compétence, le
dynamisme et la modestie, ont depuis
longtemps fait la conquéte des ingé-
nieurs et des « roulants » des
compagnies, clientes de la firme qu’il
représente; a tous vont nos remer-
ciements tant pour cette faveur que
pour la gentillesse de leur accueil.

Par suite de circonstances, heureuses
dons ce cas, le 38 s'est présenté a
| uxembourg avec un retard de 37
minutes; ce retard a permis de réa-
liser la performance que ce petit article
relate.

La charge & remorquer comporte
573 tonnes avec une occupation d'un
tiers; les deux locomotives, & la
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Mord & Gembloux (Ligne 141].

livrée rouge et jaune, forment en réa-
lité une seule machine (1) et prennent
24 m. 1/2 pour amener le train de
Luxembourg @ Arlon avec, en cours
de route, un ralentissement a 10
km/h pour travaux, suivi de rampes
variant de 8 @ 12 mm. & partir de
Sterpenich,.

La sensation commence au départ
d'Arlon  (km. 198,0000 a 7 h.
46 m. 1/2 avec un démarrage « sur
les dents » et emploi rationnel de la
pente de 16 mm. d'Arlon a Viville
que le 38 franchit a4 120 km/h.
(km. 196,000).

La ligne, @ part quelques courbes
dont le rayon warie de 950 m. a
2.000 m. est d'un profil relativement
aisé (rampe maximum de 10 mm. sur
2 km.), mais aprés Hachy (km
188,527) commence la rampe de 16
mm. vers Marbehan; cette rampe
comprend deux trongons de 1 et

(1) Mous déconseillons 'emplei de ['ex-
pression « double traction » puisqu'ici la
deuxiéme mochine est totalement assarvie 4
lo premiére et qu'elle n'o oucun personnel
de conduite; nouvs préférons dire, ovec plus
de wvraisemblance, locomotive double ow
locomotive & deux éléments,
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Profil en long de Gembloux &

2 km. reliés par un palier et une pente
de 7 4 14 mm, sur 8 km. au total
avec de nombreuses courbes; c'est le
profil en dents de scie, classique en
Belgique, et qui donne I'occasion aux
mécaniciens de donner ce qu'ils ont
de meilleur.

En fin de rompe, au passage &
Marbehan (km. 177,000}, on enre-
gistre 115 km/h. au chronographe et
la rampe suivante (9 mm. sur 2 km.)
est avalée allegrement; Hamipré
(km. 163,294) est possé a 78 km/h.
aprés avoir grimpé la rampe de 13 a
17 mm. qui a son origine @ Lavaux
{km. 169,330); soit donc & km.

La méme aptitude & grimper est
constatée de Longlier (km, 160,967)
a Verlaine (km. 157,000) avec du
14 mm.

Assesse (Lignes 141 et 142).

Mous atteignons enfin  Libramont
(km. 151,617) 27 min. aprés avoir
quitté Arlon et notre train stoppe a
quai @ 8 h. 13 min, 1/2.

Le départ est donné a 8 h, 14 m.
1/2 et nos 573 tonnes s'ébranlent
et s'élancent vers Jemelle; en fait, ici
le travail s'avére aisé puisque la ligne
est en pente moyenne de 9 mm.; tou-
tefois, la conduite demande beaucoup
d'attention cor si le pays est pitto-
resque a souhait, un tracé sinueux et
une zone permanente de ralentis-
sement @ 90 km./h. du km. 140,784
au km. 130,854 compliguent le travail
du mécanicien luxembourgeois et du
pilote belge; mémes difficultés entre
les km. 124,500 et 122,400 avec un
ralentissement & 100 km./h,; pour
ceux qui en douteraient encore, la



ligne du Luxembourg roppelle qu'elle

n'est pas une plaisanterie,
Jemelle (km.

112,191} voit |le 38

stopper a quai a 8 h., 35 min. soit
1/2 apres avoir quitté
Libramont; nous y laissons la voiture

done 20 m.

TRAIN N" 38 CU 26 MAI

1955 — D'ARLON A BRUXELLES-NORD

HEURES HEURES
PREVUES REELLES |Minut. OBSER-
KM. GARES cumul, VATIONS
Arriv.  Dép. | Arriv. | Dép.
198,000 | Arlon — 0716 — 0746134 0O venant de
Luxembourg
184,174 | Habay gl
177,057 | Marbehan 12 passage a 115
163,294 | Hamipré 20 passage a 78
151,617 | Libramont 0750 | — |oB13Y — 27 repris 2 min.
151,617 | Libramont —_ 0751 — 08144 0O
142,188 | Hatrival 51 | pente  continue
138,323 | Poix de Libramont a
St. Hubert 8 Jemelle
127,983 | Grupont 14 &
119,191 | Jemelle 0816 | — 0835 | — 20 % | repris 3 & min,
112191 | Jemelle — 0831 — 0840 0
113,183 | Marloie G rampe de
16 mm. gravie
a 60
107,298 | Hogne 93 | passage @ 120
101,095 | Haversin 133 | 77 en fin de
rampe
90,654 | Ciney 0900 0200 20 passage; train 4
I'heure; repris
? min.
87,160 | Braibant signal a |'arrét
82,000 — 0?07 27 passage en fin
de rampe
&1,500 | Mamur 0921 — 0922 | — 42 descente  lente;
signaux a l'arr.
61,500 | MNamur — 0925 — | 0927 0
55,557 | Rhisnes 6% | fin de rampe;
passage a 72
44,482 | Gembloux 16 avert. a |'arrét
29,865 | Ottignies 25
6,496 | Bruxelles Q.L.| 1011 | — 1016 — 49 voir texte
6,496 | Bruxelles Q.L.] — 1013] — 1018 0
0,000 | BruxellesMord| 1022 — | 1026 — 8 |voir texte




TRAIN 38 DU 26 MAlI 195

5 —

RETARD LCE 37 MINUTES
(remise a |'heure entre Luxembourg et Ciney)

SN onR| GAINS EN | GAINS
KM, PARCOURS LIGNE CUMULES
NEMENT il (i
(minutes) | minutes minutes)
|
Luxembourg & 5 —
29 Arlon — 3 1/2 8 1/2
' ]
Arlon @ 8 —_
46 Libramont — 2 10
Libramont a — - —
33 Jemelle — 3 1/2 3 1/2
Jemelle & -] . —_
28 Ciney (passage!) —_— 9 15
g I — " — . .
136 [ Totaux 19 18 37
postale de queue (courrier vers Liégel  wvitesse remonte rapidement et c'est

ce qui raméne notre tonnage a 549
tonnes,

Les temps partiels sont repris au
tableau général ci-contre et pour ceux
qui connaissent bien la ligne, c'est bel
et bien une performance, humaine
celle-1a, puisqu’il s'agit d'une conduite
au frein, tout en ne perdant pas
1 km./h. du maximum permis.

Le départ de Jemelle nous est
donné a 8 h. 40 min. et c'est immé-
diatement que nous abordons la rampe
de 16 mm. jusqu'a Marloie (km.
113,183) passé & min. aprés; le
chrono donne &0 km./h. en fin de
rampe de 16 ce qui démontre, une
fois de plus, que la CC est une bonne
grimpeuse méme avec départ arrété.

Le profil devient beaucoup plus aisé
et nous permet de tenir le 120; c'est
a cette vitesse que nous abordons
Hogne (km. 107,298) au pied de la
rampe de 16 mm. qui nous meénera
au sommet (Haversin km. 101,095)
que le 38 passe a 77 km./h.; la

en « tapant » le 120 km./h. que
nous passons Ciney (km. 90,654); un
bref coup d'eeil au chrono nous montre
que LE 38 EST A L'HEURE!; c'est
donc sur 107,346 km. que le retard
de 37 min. a été rattrapé ce qui, en
déduisant ce qui a été été gratté aux
arréts DONNE UN GAIN NET DE
18 MINUTES.

C'est avec une intense mais dis-
créte satisfaction que tous, nous nous
regardons,

Le train poursuit sa route, bien
décide a prendre une avance aqussi
confortable que possible mais il fou-
dra bientdt déchanter car a4 la sortie
de Braibant (km. 87,180) un avertis-
seur a l'arrét nous fait perdre tout le
bénéfice de notre élan pour aborder la
longue rampe de 16 mm. qui va du
km. 86,358 au km., B82,000; nous
passons le sommet @ 9 h. 07 puis c’est
la descente (pente de 16 mm.) jus-
gu'Assesse  (km. B0,000); nouvelle
rampe, du 10 mm. cette fois, jusqu’'a
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Prafil en long d Assesse 4 Jemalle (Ligne 142)
Courriere (km. 76,770) et c'est la aprés avoir quitté Namur et le 38

grande descente sur MNamur; le soleil
seg cache et nous entrons dans la bru-
me; la signalisation nous chatouille
copieusement et nous descendons
« sur la pointe des pieds »; c'est donc
trés paisiblement que nous entrons en
gare de MNamur (km. &61,500) aprés
avoir franchi la Meuse a 20 km./h.
(ralentissement temporaire pour tra-
vaux),

Le 38 @ 1 min. de retard a l'arri-
vée mais nous n'y sommes pour rien
et c’est avec un retard porté @ 2 min.
que nous attaquons la forte rampe de
la ligne de Bruxelles; pourquoi avons-
nous encore perdu 1 min. me direz-
vous ? tout simplement parce que |'ex-
ploitation 'exigeait et que MNamur,
gare trés importante, améne parfois de
nombreux mouvements tant en voya-
geurs qu‘en colis express a charger au
fourgon,

Les CC/C.F.L. abordent la rampe de
164 a 17 mm. et arrivent ou sommet

(km. 56,205) @ 72 km./h.; Rhisnes
(km. 55,557) est passé & 1/2 min.
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grimpe @ 120 jusqu'a l'entrée de Gem-
bloux ou un avertisseur a |'arrét et
un ralentissement temporaire 40 km/h,
nous obligent & ralentir fortement; le
passage en gare de Gembloux (km. 44,
482) se fait @ 9 h. 43; un confortable
120 km./h, nous améne a4 9 h. 52 a
Ottignies (km. 30,000); le temps est
de nouveau ensoleillé et la brume nous
a quitté dés Rhisnes.

Mous grimpons maintenant vers
Profondsart (km. 27,215) en rampe de
15 mm.; le 38 est indiscutablement
en avance et nous envisageons une
arrivée sensationnelle 4 Bruxelles Quar-
tier Léopold lorsque deux « jounes =
impitoyables nous forcent & freiner et
a nous arréter devant le « rouge =
gu'ils annoncaient; cet il de Cyclope
flamboie et semble se payer notre téte;
nous fulminons sec car nous sommes
en pleine rampe de 17 mm.!

Mous perdons ainsi trois précieuses
minutes et ce n'est qu'aprés avoir
dégagé Rixensart (km. 24,889) que
nous pouvons remonter 1'allure car
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Profil en long de lemelle & Longlier (Ligne 142].

un ralentissement temporaire a 20
km./h. nous bride (construction d'un
passage souterrain en gare de Rixen-
sart).

Le 38 fonce & nouveau et nous pas-

sons Bakenbos (km. 19,038 — rampe
de 10 mm.) @ 103 km. /h., Hoeilaart --
km. 17,755 — fin de la rampe de

10 mm.) @ 97 km./h. et enfin Groe-
nendael (km. 16,2500 46 112 km./h.

Lespoir renait car & cette allure,
il sera possible de faire |"heure lors-
que, nouveau contretemps, a |'entrée
de Watermael (km. 10,350) le signal
nous expédie a droite sur une voie
d’évitement de Watermael 4 Etterbeek
(km. 8,752) ol la vitesse est limitée
a 40 km./h.; il ¥y avait un train de
travaux sur wvoie principale et c'est

avec 7 minutes de retard que nous
entrons a Bruxelles Q.L. (km, 6,496);
il est d'ailleurs @ remarquer que |'en-
trée de cette gare est limitée a 20
km./h. par suite de travaux.

Le trajet de Bruxelles QL. &
Bruxelles MNord (km. 0,000) s‘accom-
plit en 8 minutes, d'arrét & arrét ce
qui, compte tenu d'une zone de limi-
tation de vitesse @ 40 km./h. sur
5 km., le restant pouvant é&tre par-
couru @ 90 km./h., est plus qu'hono-
rable.

Mous ferons grdce ou lecteur du
trajet de Bruxelles MNord a Ostende
Quai via Bruxelles Midi car il n'y a
absolument rien de particulier & dire
si ce n'est que le départ & Bruxelles
Midi fut donné avec 2 min. de retard
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et que la longue rampe de Bruxelles
Midi a la chaussée de Minove a été
franchie a un confortable 110 km./h.;
le 38 arriva enfin a Ostende-Quai avec
deux minutes d'avance malgré les
deux « coups de palette » gu'il regut
a 'entrée d'Ostende Quai.

Les 3.200 ch. de nos locomotives
s'avérérent trés frais a l'arrivée car un
examen sérieux des deux machines
montra que tout était en ordre; nous
pumes donc aller tranguillement nous
rafraichir et nous restaurer,

Au retour, CC 1604 en téte cette
fois-ci, nous quittons Ostende Quai 4
18 h, 06 min. avec donc une minute
de retard; la charge est de 524 tonnes
(11 woitures - train n* 39); le pre-
mier avertisseur est au joune et nous
oblige @ marquer |'arrét au premier
chandelier... pour laisser passer une
locomotive qui sort du dépdt : com-
mentaires acides dans le poste de
conduite; l'arrét & peine marqué, la
voie s'ouvre et aprés le ralentissement
permanent a Qudenburg (100 km./h.)
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le 39 fonce pour arriver a Bruges avec
2 minutes d'avance !

Rien de spécial & signaler jusqu’a
Bruxelles Midi si ce n'est 3 min.
d’aovance @ Gand St. Pierre et 5 min.
ou Bloc &6 (bifurcation de Welle) le
train étant toujours remis a |'heure au
départ; notre avance de 3 min. est
ramenée a 3 min. a |‘entrée de
Bruxelles Midi, les signoux automa-
tiqgues de pleine voie étant presque
toujours joune : nous avions donc un
troin devant nous,

Rien a dire non plus du trajet de
Bruxelles MNord a Bruxelles Q.L. (paos-
sage) accompli en 7 1/2 min., la ligne
trés sinueuse étant en rampe continue
variant de 7 @ 16 mm.; 13 min. aprés
le départ de Bruxelles MNord, le 39
posse Boitsfort (km. 11,214) a 85
km./h. puis Genval @ 98 km./h.
(km. 22,811) et Mont Saint Guibert
(kem. 35,0000 a 100 km./h. en haut
de la rampe de 16 mm. ayant pour
origine la B.K. 30,585,

Cette marche est trés belle, compte-
tenu du ralentissement temporaire a
20 km./h. ou passage de Rixensart.

Bien que le signal de Blanmont



TRAIN MN" 39 DU 26 MAI 1955 — DE BRUXELLES MORD A ARLON

HEURES HEURES
PREVUES REELLES MIN,
KM, GARES CUMULiDBSERVATIONS
Arriv, | Dép.  Arriv. | Dép.
0,000 |Bruxelles MN.| — 1950 — 1950 0
6,496 Bruxelles Q.L. 7 1/2 passage; rampe
[ de 16
11,914 Boitsfort 13 | passage a B85
22,811 |Genval 19 passage & 98
35,040 Mont Saint 30 |passage a 100
Guibert en fin de rampe
de 16 mm.
44 482 Gembloux 36
61,500 Namur 2044 | — | 2040| — 50 |gain de 4 min.
61,500 Namur — 2048 — 2048 0 a 20 au pied de
la rampe.
63,956 | Jambes (Etat) 41/2
70,645 MNaninne 11
90,654 [Ciney 24
101,095 Haversin 31 a 90 en rampe
de 16
113,183 Marloie 38
119,191 Jemelle 2144 — 2131 — 43 gain de 13 min
112,191 Jemelle — | 2159 — 2159 0
127,989 Grupont 7
138,323 Poix- passage a
St.-Hubert 76 km./h.
142,188 Hatrival 16
151,617 |Libramont 2233 — | 2224 — 25 gain de 9 min,
151,617 Libramont | — | 2234| — | 2234 0
177,057 Marbehan . 15
198,000 Arlen i 2305 — | 23001 | — 27  |gain de 4 min.
[(1)
(1} Les goins réels atteignent donc : Bruxelles-Mamur 4 min.
(2] Mamur-lemelle 13 min.
(3} Jemelle-Libramont 9 min.
Libramont-Arlon 4 min.
Bruxelles-Arlon 30 min.

12) en rampe de 14 mm, de Namur & Courrigre soit 16 km.

(3 en rompe de 9 &4 17 mm. de Jemelle & Libramont soit 31 km.




(km. 37,6268) améne un sérieux ralen-
tissement, Gembloux est passé 36 min.
aprés avoir quitté Bruxelles Nord.

Le 39 rencontre encore un ralen-
tissement @ 40 km./h. & Saint Denis-
Bovesse (km., 52,000), passe Rhisnes
a 105 km./h. et stoppe @ Namur
(km. 61,500) & 20 h. 40 soit donc
avec 4 min. d'avance réalisant la
ligison de Bruxelles & Namur en 50
minutes.

Le train repart a |'heure, franchit
la Meuse @ 20 km./h., aborde la lon-
gue rampe vers Assesse (16 mm.) et
rejoint Jemelle avee 13 min. d'a-
vance; cette belle performaonce est
reprise sur le tableau ci-contre ol les
temps de passage sont indiqués.

Remis a I'heure a Jemelle, le 39
rejoint Libramont avec 9 minutes
d'avance, repart a ['heure de cette
gare, et arrive a Arlon avec 4 min.
d'avance,

Mos lecteurs aimant les chiffres
trouveront également cette perfor-
mance reprise au tableau ci-contre,

Disons pour conclure, qu'il n'y a
absolument rien a dire en ce qui con-
cerne le fonctionnement des deux ma-
chines: dociles, souples, douces au
roulement aux grandes allures comme
aux petites, les CC diesel-électriques

ont un démarrage qui force 'admira-
tion; leur faculté d'avaler les rampes
et de profiter de toutes les occasions
pour « prendre des minutes = font
de ces locomotives des engins de trac-
tion tout & fait modernes, dignes con-
tinuateurs des célébres locomotives a
vapeur « Pacific » type 10,

Trés sobre en gaseil, la CC diesel-
électrique est toujours préte @ partir;
quant au moteur diesel, dés gu'il est
en route, il s'empresse de se faire ou-
blier et ronronne infatigablement tout
comme ses confréres que |'on trouve
@ bord des navires et qui tournent
sans histoire pendant des jours et des
nuits,

Disons enfin gue les performances
en traction « marchandises = sont
aussi intéressantes qu'en  service
« voyageurs » et que leur emploi ra-
tionnel soulagera grandement notre
réseau; on peut donc dire que le but
recherché par ceux qui ont préconisé
leur emploi sera non seulement atteint
mais meme largement dépassé.

Traction électrique et traction die-
sel harmonieusement conjuguées,
placeront les réseaux belges et luxem
bourgeois parmi les plus modernes
d'Europe.

il

AVIS A NOS LECTEURS

L]
Voici les vacances et il va de soi
qu'un adhérent de I'ABAC. se

déplacera par chemin de fer durant
les mois d'été,

La Socciété MNationale des Chemins
de fer belges vient d'éditer un excel-
lent dépliant résumant toutes les pos-
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sibilités et facilités offertes aux voya-
geurs,

Ce dépliant est annexé en supplé-
ment & ce numéro de « Rail et Trac-
tion =»; nous espérons que nos lec-
teurs en wuseront et nous remercions
lo S.N.C.B. d'avoir mis @ notre dispo-
sition le nombre d'exemplaires utiles
pour que tout le monde soit servi.

LA REDACTION



A PROPOS DES LOCOMQOTIVES
ELECTRIQUES BB 122 DE LA S.N.C.B.

N connait main-
tenant les perfor-
mances réalisées
lors des premiéres
semaines d’utili-
sation des loco-
motives BB type
122 sur Bruxelles-
Ostende,

des motifs d'opportunité les
vapeur », avaient été

Pour
horaires =«
conservés pour la traction électrique;
cette mesure évitait notamment de
devoir publier des suppléments a ['in
dicateur officiel et par la méme occo-

sion de reprendre
correspondances,
gement d’horaire.

Pour les conducteurs ce fut une res-
source insoupconnable de « minutes
regagnées »; en vérité, pour du per-
sonnel de conduite venant de la vapeur
et ayant remorqué ces mémes trains
qui  étaient réputés difficiles, ces
horaires avaient acguis un caractére
déprimant.

Et c'est avec joie, méme avec fierté,
qu'ils avaient le souci de remettre ces
trains & ['heure, sacrifiant ainsi la
facilité au profit d'une attention sou-
tenue de tous les instants; c'est tout
particuliérement vrai pour les inter-
nationaux dont 'horaire sur parcours
belge a l'arrivée se ressent trés sou-
vent des frontiéres successives a fran-
chir avant d'entrer en Belgique.

Il faut cependant mentionner sépa-
rement les essais effectués a grande
vitesse le 24 avril de I'an dernier.

Il s'agissait de wérifier le compor-
tement de la machine & 140 km/h.
et, a cet effet, les constructeurs, tant
mécaniciens qu'électriciens avaient

le probléeme des
corollaire du chan

par H. PARRA

margué leur accord pour dépasser la
vitesse maximum normalement auto-
risée (125 km/h.)

IIs furent donc nombreux sur la
BE 122.019 trainant derriére elle
176 T. soit six wvoitures RIC nom-
breux et... un peu inquiets, non pour
le risque qui était nul, mais bien pour
les enseignements qui allaient en
sortir.

On part ! « Top » général pour tous

les chronomeétres !; jusqu'a la bifur-
cation de la Petite lle, sur les wvoies
« lentes » Qqui serpentent entre les

supports de caténaire, les gazométres
et les garages de woitures, on traine
a 40 km/h.

Arrivé au Bloc |, raccordement sur
la ligne proprement dite et aprés un
peu plus de 4 minutes de trajet, on se
lance sur la rampe de 4 mm, On tient
a 135 km/h. et on stoppe 4 Gand
Saint Pierre aprés 27 minutes de par-
cours soit donc une vitesse commer-
ciale de 118 km/h.; on profite de
l'arrét pour recommander au Chef de
Gare de vider les quais au voyage de
retour, Cor nous passerons sans arrét
a la vitesse maximum autorisée de
120 km/h.

YVoyage sans histoires vers Bruges
ol nous arrétons 18 m. 20 sec. plus
tard (vitesse commerciale moyenne
134 km/h.); méme recommandation
au Chef de Gare qu'a Gand, et en
route pour Ostende-Quai qui, malgré
le ralentissement permanent de la
BK. 108,98 (100 km/h. au pont
d'Oudenburg), est atteint en 12 m.
15 sec. lvitesse commerciale moyenne :
108 km/h.].



Le parcours total, non compris les
stationnements @ Gand et a Bruges a
été effectué en 57 m. 35 s, (vitesse
moyenne : 118 km/h.)

Urne visite rapide de la locomotive
montre qu'aucun organe n'a chauffé
et que les collecteurs des moteurs sont
en bon état.

Ceux heures de liberté permettent
aux participants de faire un tour le
long des quais et de respirer un peu
d'air salin chargé de relents de cre-
vettes et de poisson,

Le voyage « retour » doit s'effec-
tuer sons arrét et débute par un
« incident ». Le bulletin spécial qui
annonce la marche du train d’essai,
spécialement recommandé, porte
16 h. 33 comme heure de départ;
nous espérons bien « gratter » une
ou deux minutes et partir a 16 h. 35
afin d'étre certains d'avoir tous les
signaux au passage. Le « képi rouge »
d'Ostende (1) soucieux de ses régle-
ments, demande force explications
qu'il s'empressera sans doute de trans-
mettre a... Bruxelles.

Il faut croire que notre BB roule
plus vite que le téléphone car un des
premiers signaux que nous rencontrons
est a 45° (2)!

Bruges est passé a 120 km./h.
aprés 11 m. 50 s. (moyenne 111
km/h.); on passe ensuite Gand aprés
29 m. 30 s. (moyenne 128 km/h.);
une rapide wvérification des chrono-
tachymétres de la locomotive montre
que si cet appareil indique 140, nous
roulons réellement @ du 145 km/h.
environ,

Mous baissons les pantographes au

droit de la sous-station de Dender-
leeuw : quelques secondes de perdues,

Au bloc 1, ralentissement a 40
km/h. a l'entrée de Bruxelles-Midi;

comme notre train se présente avant
I'heure et que la gare est encombrée
comme elle peut I'étre a cette heure,
le signal MX montre son feu rouge
pendant 1 m. 50 sec.; cet arrét fait
I'cbjet de commentaires acides dans
le poste de conduite : la loi de |a

111 Képi rouge : chef de gare.

(2] Enm Bel?ique, une palette & 45 signifie
qu'il faut ralentir, le prochain signal étant
a l'arrd, tout au moins en pleine voia.
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vexation universelle se confirme une
fois de plus !
Le tableau de marche s'établit donc
comme suit
Ostende-Quai départ ;
16 h. 35 m. 00 s,
Bruxelles-Midi arrivée ;
17 h. 31 m. 40 s,
Temps de parcours : 56 m. 40 s,
Curée de stationnement & MX -
1 m. 50 s,
Perte (freinoge et démarroge au
signal MX) 1 m. 00 s. (au mains)
Temps théorique : 53 m. 50 s.
Vitesse moyenne : 128 km/h.
Il aurait été possible de gagner
encore 2 minutes si 'entrée & Bru-
xelles-Midi par les voies directes avait
été admise et la vitesse moyenne
serait montée a 133 km/h.

Cet essai fait dans |les circonstances
ordinaires de ['exploitation et sans
aucune préparation & part la recom-
mandation de faire voie libre devant
le train {on a vu plus haut comment
cela a été suivil ne devait servir qu'a
confirmer pratiquement certaines
hypothéses; la tenue de voie de la
BB 122 o été aussi parfaite a 140
km/h. gu'elle I'est habituellement a
125; si I'on se rappelle que cette loco-
motive a des moteurs suspendus par
le nez et qu'elle est donc d'une sim-
plicité mécanique & toute épreuve, on
peut se féliciter d'avoir adopté cette
solution génératrice d’économies sub-
stantielles dans ‘entretien.

La BB 122 o tenu toutes ses pro-
messes, et trés certainement la BB 123
sera de la méme wveine; il convient
d’en savoir gré & ceux qui, sans faiblir
et sans se laisser influencer, ont su
au cours des années établir une doc-
trine parfaitement adaptée @ nos pro-
blémes techniques et économiques.

La BB 122, machine 100 9% belge,
n‘a rien & envier 4 ses sceurs étran-
géres et est trés certainement ce qu'on
fait de mieux actuellement en 3.000
volts continu,

(B



ESSAI DE LA LOCOMOTIVE S.N.CF.
A TURBINE A GAZ (040-GA1) SUR

LA LIGNE DE LIEGE A TROIS-PONTS

A Régie Mationale
des  Automobiles
Renault a eu
I'amabilité d'invi-
ter les participants
aux Journées
Internationales de
la traction dans
les Chemins de
fer @ suivre les parcours de démon-
stration de leur locomotive a turbine
a goz. Elle permettait ainsi de cléturer
la revue des engins modernes de
traction qui se disputent la succession
de la locomotive & vapeur,

Rappelons brievement le principe de
fonctionnement de cette machine
(pour plus de détails, nous renvoyons
le lecteur au n" 27 de Rail et
Traction)

Les gaz, au lieu d'étre produits par

le carburant brilant dans 1'air préa-
lablement comprimé por uwun com-
1
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2
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-
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FlG. 1. —
D'oprés

¢ L'Industrie
Mationale ».

par O. MICHIELS

presseur (turbine classique) sont four-
nis par |'‘échappement d'un moteur
Diesel 4 2 temps réduit a deux pistons
se déplacant dans un cylindre, libres
de toute liaison mécanigue.

Ce systéme a l‘avantage de n’ali-
menter la turbine qu'en gaoz a tem-
pérature  relativement basse (475"
maximum), gaz préalablement déten-
dus dans le cylindre du générateur.
Cette température est comparable &
celle de la vapeur d'alimentation d'une
turbine & vapeur, alors que dans une
turbine @ goz de conception classique,
elle atteint 750" (et demande un
énorme excés d'air pour ne pas étre
plus élevée). Avec un générateur @
pistons libres, on peut utiliser une
turbine construite en matérioux clas-
siques, et soumise a des sollicitations
normales.

D'autre part, la turbine n'ayant pas
a entrainer un compresseur est beau-

“Limilg d’bdhérence

Quesel meconigue  aver borfe da wilesse & Kyl

_ Turke Digsel awe 2 rapports da
transmissirn

{Beite da Wit ubilisable gn marche)

Vitesse
0 Michiels .
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coup plus petite (dans une turbine
classique de 6000 ch. on utilise 4000
ch. pour entrainer le compresseur, et
2000 sont seulement utilisables pour
la traction !).

En dehors de ces considérations de
principe, le constructeur de la turbine
(RATEAU) I'a étudiée spécialement
pour obtenir un rapport élevé entre
les couples au démarrage et 4 vitesse
normale (1), ce qui lui a permis de
s'affranchir de la nécessité d'une trans-
mission variable, La turbine est direc-
tement lide aux essieux par l'inter-
médigire d'un réducteur et d'arbres &
joints de cardan.

Cette machine est donc plus simple
aussi bien pour ['entretien que pour
la conduite. Ce qui frappe dans sa
disposition intérieure, c'est le grand
nombre et 'étendue des espaces vides.
Elle pése 58 tonnes et lorsqu'on saura
qu'un groupe générateur-turbine de
1000 ch. ne pése qu'une dizaine de
tonnes, on comprendra que la machine
de 2000 ch. actuellement étudiée par
Rengult gura une puissance massique
comparable a celle d'une locomotive
électrique.

Son poids et sa puissance la place
au-dessus de la machine Ciesel. Son
rendement également puisque le géné-
rateur, affranchi de toute ligison
mécanique avec des paliers quels gu'ils
soient, admet des pressions au moment
de la combustion de |'ordre de
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80 kg/cm® & comparer avec les
35 kg/em® d'un moteur ordinaire. Le
rendement du générateur atteint en
conséquence une valeur de l'ordre de
43 9, et celui de la turbine étant
de B4 %, I'ensemble a un rendement
comparable a celui des meilleurs
Diesel marins. Les dimensions du
cylindre unigue du générateur admet-
tent |'utilisation d'un combustible plus
lourd, done moins cher (fuel n" 2) que
celui des moteurs Diesel classigues
utilisés en traction, et enfin, I'entretien
est réduit au minimum, puisqu’il n'y
a nulle part de piéces mécanigues
compliquées ou lourdes, ni de trans-
mission délicate.

Les constructeurs envisagent cepen-
dant de doter la 040-GA-1 d'une
transmission meécanique wvariable en
marche, a 2 rapports de transmission,
de facon & augmenter encore le couple
au démarrage en méme temps que les
possibilités de la locomotive (2).

(1) Le constructeur de lo turbine étudie
d'aillevrs lo possibilité d'augmenter encore
le rapport des couples pour le porter & 5.
Il est actuellement de 3,5

(2) Dans son état actuel, la mochine est
dotée d'un réducteur & deux ropports, non
utilisable en marche. Le conducteur doit
donc présélectionner son rapport suivant la
charge du train. Ces rapports permettent les
performances suivanfes .

Vitesse maox.

Ropport  Effort de démarroge outorisée
I 12.000 kg 48 km/h
1l 4,000 kg 110 km/h



En réalisant une  transmission
variable en charge, on aura une courbe
Efforts-Vitesse se rapprochant de la
courbe idéale (courbe & puissance
constantel beaucoup mieux que ne le
permet un moteur Diesel muni d'une
transmission mécanique (fig. 1),

L'étude de I'embrayage ne présente
pas de grandes difficultés, malgré la
puissance élevée, puisgu’il ne servira
a supprimer la ligison essieux-moteur
gue lorsgue la machine est déja en
route. A |'inverse d'un moteur Diesel,
il n'est pas utilisé lors du démarrage,
puisque la turbine présente un couple
de démarrage important.

A noter que cette transmission est
déja réalisée. On attend la fin du
voyage de démonstration pour en
équiper la machine.

Le parcours de démonstration s'est
fait sur la ligne de LIEGE & TROIS-
PONTS. La ligne est en rampe conti-
nuelle depuis  Angleur, limitée a
90 km/h. et exige de nombreux ralen-
tissements, dus & la réfection des voies
et des ouvrages d'art,

Le parcours de Liege-Guillemins a
Angleur se fait a vitesse réduite. Cette
circonstance n'a pas permis de mesurer
le temps de démarrage. Le depart de
Trois-ponts, se faisant en pente, ne
permet pas non plus de tirer des con-
clusions.

La composition du train  était la
suivante :

Locomotive : S.N.C.F. 040 - GA - 1

5.M.C.B. Voiture internatio-
nale 1-2, tare 29.750 kag.
en charge : 36 t.

5.N.C.B. Voiture internatio-
nale 1-2, tare 29.750 kg.
en charge 36 t.
S.N.C.F. Voiture Nord
48 t.

S.MN.C.F. Voiture Nord 2 -
fourgon, 47 t,

soit une charge totale de 167 t.

Le parcours s'est fait sur le petit
rapport de transmission, donnant au
démarrage un effort de 4 t. environ,
et permettant une vitesse maoximum
autorisée de 110 km/h.

MESURES :

L'heure d'arrivée prévue étant
16.27.00. On peut remarquer que la
machine a tenu facilement une vitesse
vaoisine du maximum autorisé sur la
I'gne, malgré les nombreux ralentis-
sements en pleine rampe. Elle est
arrivée a Trois-Ponts avec & minutes
d'avance sur |'horaire prévu et accom-
pli les 35 km qui séparent Rivage de
Trois-Ponts, avec un ralentissement a
20 km/h. et un arrét en 31 minutes,
les 3 minutes d'arrét étant décomp-
tées (1). L'horaire normal est de 35
minutes, avec une locomotive type 29
de puissonce nominale double. Il n'est
cependant pas possible de tirer des
conclusions, le parcours s'étant fait a

Charge :

1-2

i1l La ligne est en rompe moyenne de
de 4,6 ofoo sur 35 km. avec maximum de

de 58 t. 8 ofoo sur 2 km. entre Coo et Trois-Ponts,
F
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