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Rapide et sare...

La locomotive diesel électrique type BB 201 a été étudi¢e
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinquante - cinq de ces locomotives sont ac-
tuellement en service sur le réseau de la Société Nationale
des Chemins de Fer Belges.

Leurs performances élevées et leur souplesse de marche
incomparable assurent un service impeccable.

Nous sommes spécialisés en tous genres de locomotives diesel a trans-
mission électrique et hydraulique, ainsi qu'en locomotives a vapeur de
toutes puissances. Nous construisons également des grues suc rails, &
vapeur, ainsi que des grues de relevage de chemin de fer,

Notre Service Commercial CONSTRUCTION, relephone Liége 34.08.10 poste 310, se
tient toujours a votre disposirion.

COCKERILL- OUGREE

S ERAITITNG  Eelgigue)
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SOUVENIRS DE DIX ANS

DE TRACTION ELECTRIQUE

par F. BAEYENS,
Ingénieur en Chef
a la S. N. C. B.

1949

La ligne Bruxelles-Anvers, électritiée en
1935, etait restée unique en son genre
jusqu'en |1948.

A l'origine on y avait mis en circula-
tion |2 automotrices quadruples, réser-
vées aux trains directs. Ensuite, en 1939,
on avait augmenté cet effectif de 8 auto-
motrices doubles et de 16 remorques des-
tinées & renforcer certaines des auto-
motrices quadruples.

|| était ainsi possible d'assurer égale-
ment en traction électrique les trains
semi-directs et omnibus qui, circulant au-
paravant sur la ligne «lente » étaient
désormais reportés sur la ligne rapide.

De 1936 & 1948, le nombre de trains-
kilométres était passé de 1,9 & 3,2 mil-
lions, et la consommation d'énergie pas-
sait de 13,8 & 25,3 millions de kWh par

an.

Rame automotrice
1935 complétée par
deux remorques 1939
— peinture aux cou- —
leurs d'origine créme

et bleu. $)

t.
1 ILE&

(CIIChé ; - ”
« Rail & Traction ») * a_ ! AL

En 1949 les sous-stations de traction
de la ligne Bruxelles-Charleroi sont ache-
vées. Elles ont un caractére nettement
plus industriel que les « buildings
construits & Haeren et Mortsel. On y a
installé des unités transformateur-redres-

seur de 3.000 kW (standard de |'avenir).

Les lignes caténaires des deux voies
sont installées sur supports indépendants
constitués de poutrelles en double T 3
larges ailes, moins chéres quoique plus
lourdes que les supports en treillis (sou-
dés ou rivés de Bruxelles-Anvers).

La fourniture des 20 locomotives BB 10|
nécessaires pour les services combinés
de la Jonction et des trains de marchan-
dises entre Monceau et Anvers-Nord est
terminée fin 1949. Elles ont été comman-
dées en 1946, et on les a — heureuse-
ment — prévues avec un rapport d'en-

12
45-‘ /
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Ram2 automotrice

bandes jaunes sur les paravents.

grenages pour 100 km/h! Les trois BB
120 se font attendre, et la premiere
BB 121 revient de Miinchenstein (Suisse)
ou elle a recu sont équipement électri-
que.

Les 25 automotrices doubles, comman-
sées en 1947 ne sont pas livrées.

Des combinaisons acrobatiques per-
mettent cependant d'assurer, dés novem-

La jonction Nord-Midi
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3 six voitures (1935-1939) dans la livrée moderne ver:

clair/vert foncé avec

(Cliché « Rail & Traction »)

bre 1949, la remorque des trains directs
de la ligne Bruxe!les-Charleroi en traction
électrique.

L'effectif de matériel s'est cependant
encore accru d'une automotrice double.
Sa construction a commencé pendant la
guerre — un peu en cachette — mais,
par suite de difficultés énormes dans les
approvisionnements, elle ne sortira qu'en

— vue du viaduc Sud et de sa passerelle a signaux.

(Cliché « Rail & Traction »)
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1946. Elle constituera en quelque sorte
un prototype pour les automotrices de
la ligne Bruxe'les-Charleroi.

Les 21 automotrices effectuent au to-
tal 3,2 millions de km (422 km par jour
et par unité), tandis que les 21 locomo-
tives effectuent 157.000 km en service
voyageurs et 4.000 km en service mar-
chandises.

Les décisions & caractére technique pri-
ses en ce qui concerne la conception du
matériel sont extrémement importantes.
L'avenir montrera en effet que la plu-
part des dispositions adoptées sont exce!-
lentes, et elles seront conservées pour des
séries importantes futures.

Locomotive
BB 10l, en téte

d'un train de
voyageurs en

gare de
Bruxelles-Midi

(Cliché « Rall
& Traction »)

En effet...

La tare des automotrices de 1939 était
de 110 t; celles qui seront finalement
fournies en 1950 et 1951 peseront 93 t.

On a allégé le matériel !

On a abandonné les moteurs entiere-
ment suspendus, avec transmission élasti-
que Sécheron au profit du moteur sus-
pendu par le nez, expérimenté déja sur
une automotrice de 1935 (pendant quel-
ques mois) et ensuite sur |'automotrice
prototype, et & 140 km/h!

On a admis le principe du bogie asy-
métrique & un moteur, ce qui réduit le
poids moyen par essieu, qui est ramené




Locomotive électrique BB 121 de la S.N.C.B.

de 205 t (pour le matériel de 1935)
a I5 t.

On n'applique plus les équipements
électriques & faible nombre de crans, &
contacteurs électropneumatiques indivi-
duels ou & contacteurs commandés par
arbre & cames entrainé par moteur pneu-
matique. La S.N.C.B. se prépare a deve-
nir le champion du JH : beaucoup de
crans, transition par pont, arbre & cames
entrainé par moteur électrique & basse
tension. || sera installé sur 166 automotri-
ces du service intérieur, et sur les 12
automotrices Benelux.

Les relais et d'autres appareils délicats
sont mis dans un compartiment & haute
tension, au lieu d'étre logés dans des
coffres suspendus au chassis de caisse
et soumis & l'action directe des intem-
péries.

L'éclairage est assuré par tubes fluo-
rescents & courant continu.

La batterie au plomb est abandonnée
au profit de la batterie alcaline.

. - |
La tension nominale des circuits d'as-

servissement et de contrdle est portée
de 36 & 72 volts.

Les 20 locomotives BB 101 nous fa-
miliarisent avec les problémes du dé-
marrage et de la remorque des trains
lourds. Elles ont été étudiées pendant

314

(Cliché « Rail & Traction »)

la querre, sur la base de principes lon-
guement expérimentés en France (BB

série 24| & 264 de Paris-Bordeaux), mais
devenus un peu.. vieillots.

Moteurs & transmission bilatérale avec
engrenages élastiques, bogies attelés
avec appareils de choc et de traction
sur leurs traverses de téte, résistances
de démarrage en fonte (et, hélas, &
ventilation naturelle !), contacteurs élec-
tropneumatiques & commande individuelle,
démarrage manuel avec 39 crans & plein
champ et une dizaine de crans de shun-
tage (la conduite d'un semi-direct An-
vers-Charleroi forme... les muscles!).

Tout cela constitue un « péché de jeu-
nesse », inspiré par les craintes que nous
ont communiqué les « Deus» (ex ma-
china... vapeur!) spécialistes des roues
couplées par bielles, qui refusent aux

locomotives électriques toute qualité sé-
rieuse d'adhérence.

Ce coefficient d'adhérence a fait |'ob-
jet de trés longues discussions & la suite

desquelles il été admis (?) :
0,26 entre 0 et 20 km/h, et
0,23 entre 20 et 40 km/h.

Au-deld la courbe d'effort passe en
dessous des courbes d'adhérence (celles

de Curtius, de Kniffler et d'autres sta-
tisticiens).



Dans les locomotives électriques a es-
sieux moteurs indépendants, cet effort
de traction doit étre réduit pour ten.r
compte de la décharge des essieux mo-
teurs sous l'action du couple de démar-
rage. Une nouvelle réduction doit en-
core etre opérée par suite de l'irrégula-
rité de l'effort moteur au démarrage,
irrégularité provoquée par ['élimination
successive des résistances de démarrage
(pointes de courant, donc d'effort, dues
au passage des « crans»).

Compte tenu de ces deux réductions,
ainsi que de l'action favorable d'un dis-
positif d'anti-patinage électrique, le coet-
ficient d'adhérence utilisable admis est
ramené & 0,215 de 0 & 20 km/h, et &
0,19 de 20 & 40 km/h. Dans ces con-
ditions, |'utilisation de |'adhérence entre
0 et 40 km/h correspond & un coeffi-
cient moyen de 0,20.

Personne ne dit mieux ? Adjugé ! Clest
ce coefficient qui a finalement été admis
pour la détermination de l'effort & la
jante des locomotives.

L'unique exemplaire de BB 12] que
nous aurons |'occasion d'expérimenter en
1949, et dont [|'acquisition nous a éte
suggérée par les performances de la
Ae 4/4 B.LS. (premiére locomotive a
adhérence totale circulant & 120 km/h)
est équipée de bogies S.L.M. Winter-
thur (quides de boite cylindriques a jeu
contrdlé, liaison antilacet et anticabrage
entre bogies, moteurs hexapolaires en-
tierement suspendus avec transmission a

disques BBC).

On conservera le bogie SLM pour les
133 locomotives BB 122 et 123, pour les
16 locomotives BB 125 et les 6 locomo-
tives BB 140 (commandées en 1959).

1950

Le réseau électrifié atteint 1824 km

(3,6 % du total réseau).

La traction électrique est appliquée
aux trains de marchandises entre Anvers-
Nord et Monceau. |l's montent la rampe
de Bois de Nivelles & 50 km/h!

La consommation annuelle d'énergie
électrique s'éleve & 53,7 millions de kWh.

Locomotive électrique BB 120 de la S.N.C.B.
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Le trafic électrique atteint 1933 mil-

lions de tkbr (7,65 % du total réseau).

Six des 25 automotrices doubles sont li-
vrées, de méme que les deux derneres

BB 121 et les trois BB 120.

Ces dernicres sont des machines cde
combat !

(Clichd « Rail & Tracticn »)
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L'industrie belge a été informée de la
commande des 3 machines de conception
suisse. Elle exige énergiquement |'auto-
risation de présenter en variante trois
machines dont les principes et les per-
formances s'écarteront trés fort de ceux
admis pour les BB 10l. Et... elle en ob-
tient la commande! On verra plus tard
ce qu'on mettra dans la caisse.

Pour ceux qui doivent faire leur ap-
prentissage de la remorque de trains
lourds la perspective est limpide: une
premiéere commande de 26 machines
comporte trois types différents! Ce qui
ne déplait pas & certains esprits cher-
cheurs.

L'équipement électrique des BB 120
présente un caractére révolutionnaire
dont les grands principes seront retenus
pour les commandes futures.

Les moteurs de traction (qui pésent
5,5 t) sont suspendus par le nez, et la
transmission est unilatérale par engre-
nages rigides. Ces moteurs n'ont pas
d'enroulements de compensation et peu-
vent étre shuntés a 72 %!

Les résistances de démarrage sont for-

tement ventilées, et l'on pourra, si les
circonstances |'exigeaient, rester indéfi-
niment sur un cran intermédiaire.

Les contacteurs sont commandés par
arbres & cames entrainés par moteur
électrique & basse tension. Encore du
JH !

Le démarrage est automatique (51
crans plein champ, et une dizaine de
crans de shuntage), l'effort étant ré-
glable de fagon quasi continue, de 0 a
20 t (ce qui fait tout de méme 0,25 d'ad-
hérence!) & partir de la cabine de con-
duite. On peut shunter et déshunter,
changer de couplage, progresser et re-
gresser, etc.

C'est presque de |'automation.

Ce sont véritablement des machines
expérimentales, soumises & un contrdle
serré. Elles font leur maladie d'enfance.
Cela conduit & des discussions passion-
nées, mais & caractére constructif, au-
tour d'une table couverte de schémas
encombrants, sur lesquels on trace fina-
lement des ratures au gros crayon rouge.

On prépare, dans la douleur, la nais-

sance des BB 122!

Dix-neuf automotrices doubles et une
automotrice prototype construite & l'ate-
lier central de Malines sont mises en
service en |951.

Le trafic voyageurs
igne de Charleroi est complétement
électrifié : la consommation d'énergia
électrique atteint 70 millions de kWh en

omnibus de la

Automotrice prototype 1951 de la S.N.C.B.
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1951, et 72 millions en [952.

En bref, peu de progres.

Et cependant, on a pris une décision
importante : les électrifications futures se
feront, comme les précédentes, a 3000 V
courant continu.

|| faut, pour commenter cette décision
faire...

(Cliché « Rail & Traction »)




Automotrice type 1950 de la S.N.C.B.

Un retour dans

En '933, la Reichsbahn allemande, dé-
cide d'électrifier & 20 kV — 50 Hz la ligne
du Hollental. Quatre locomotives expé-
rimentales sont mises en service sur cette
ligne en 1936. Les premiers résultats pa-
raissent encourageants.

Aprés la gquerre 1940.-45, les services
de la S.N.C.F. examinent cette réalisa-
tion avec soin (la ligne du Hollental se
trouve en zone d'occupation frangaise)
et, vou'ant étendre le champ d'applica-
tion électrique en France, entreprend une
série d'investigations, et démarre une
campagne de propagande assez bruy-
ante.

Les autorités de la S.N.C.B. s'en émeu-
vent un peu.

On publie, en 1947, le rapport de la
Commission d'Electrification des Chemins
de Fer Beiges.

Les destructions de la guerre ont mo-
difié l'aspect de la question: il faut

abandonner le principe de la «Petite
Etoile», et la Commission recommande
d'électrifier 1500 km de lignes princi-

pales.
Elle a également examiné le probléme
du choix du systéme, en prenant en con-

(Cliché « Rail & Tracticn »)

sidération les données du trafic et la
configuration du réseau belge. Aprés
avoir pesé les avantages et les incon-
vénients des divers systémes, aprés con-
sultation des constructeurs et des repré-
sentants qualifiés des réseaux frangais,
néerlandais et suisse, la Commission re-
commande de conserver le 3000 volts.

A ce moment, seule la ligne Bruxelles-
Anvers est électrifiée !

La S.N.C.F., par contre, décide d'élec-
trifier & 20 kV-50 Hz la ligne Aix-les-
Bains - La Roche-sur-Foron et, le 16
septembre 1950, le trongon Aix-Annecy
est officieusement inauguré.

Il en résulte une émotion — bien jus-
tifiée — dans le milieu des électriciens
étrangers et.. be!ges. C'est qu'entre-
temps les lignes Bruxelles-Char'eroi et
Linkebeek-Anvers sont électrifiées en cou-
rant continu !

Visites & |'étranger, conférences, dis-
cussions, séances de calcul se succédent
3 un rythme effrayant.

En avril 1951 on dépose le rapport
final. Dans le cadre S.N.C.B. il conc'ut
comme suit :

317



« ... aux considérations d'ordre écono-
mique défavorables au nouveau systeme
de traction, s'ajoute un ensemble impo-
sant d'arguments de caractére ferroviaire
qui sont également en défaveur du sys-
teme.

» ... L'adoption sur le réseau belge du
systéme de traction & courant monophasé

b

a 50 Hz ne peut étre conseillée. »

En adoptant le systéme monophasé il
fallait en effet faire une croix sur le
passé, et transformer les installations fixes
et le matériel roulant en service, sinon ad-
mettre la coexistence de deux systémes
avec une dizaine de points communs.

La Belgique aurait gagné le champion-
nat... des gares bicourant!

Mais
tage.

La S.N.C.F. invita obligeamment des
représentants de la S.N.C.B. aux fameuses

« Journées d'Annecy de la traction en

courant monophasé & 50 Hz» (octobre
1951).

Le Comité d'Etudes du « Battelle Me-
morial Institute » (U.S.A.) dépose (avril
1952) un volumineux rapport: les sour-

ne nous attardons pas davan-

Les trois pertuis de la jonction Nord-
Midi, noceud de ['électrification belge,
sont mis en service.

L'un d'eux est utilisé depuis quelques
mois déja par les lignes d'Anvers et de
Charleroi qu'on a « mariées ».

Sur ces lignes, le service a pris une
ampleur telle qu'il a fallu acquérir 15
automotrices doubles supplémentaires, mi-
ses en service en 1953, dés leur sortie
des ateliers de construction.

La consommation d'énergie atteint 78
millions de kWh.

Le trafic électrique atteint 10 % du

total réseau. o
En septembre, la S.N.C.B. est invitée

ces américaines de pétrole ne sont pas
inépuisables, il faut encourager ['utilisa-
tion de sources d'énergie pr.maire abon-
dantes telles que le charbon et l'eau, il
faut électrifier les chemins de fer en cou-
rant monophasé et appliquer au maximum
'appareillage et les moteurs de traction
& courant continu standard du matériel
diesel-électrique existant.

L'ére des redresseurs mono-anodiques
se prépare, sinon celle des semi-conduc-
teurs. On soupgonne entre les lignes que
le marché des locomotives diesel est sa-
turé aux Etats-Unis.

On inaugure (octobre 1952) la ligne
Jadotville-Tenké (Congo Belge), é'ectri-
fiée en courant monophasé 50 Hz sur
'initiative d'un bureau d'études prive:
'industrie belge y trouve occasion de
faire preuve de son audace et de sa va-
leur. (1)

Tout cela constitue |'occasion d'échan-
ges de vues fructueux, mais rien ne fut
changé aux décisions prises en Beigique.

Les études comp'émentaires effectuées
4 cette occasion causérent cependant,
faut-il le dire, une longue et colteuse
interruption dans les travaux.

1953

par les British Railways aux cérémonies
d'inauguration de la ligne Lancaster-
Morecambe-Heysham, électrifiée en cou-
rant monophasé 50 Hz.

L'industrie anglaise y trouve son pre-
mier champ d'expérience. Elle estime en
effet — et elle a raison — que ce sys-
téme est de nature & résoudre économi-
quement les problemes d'électrification
dans les pays du Commonwea'th.

La British Transport Commission déci-
dera, en 1955, de l'appliquer en Grande-
Bretagne. Exemple pour le Common-
wealth, ou encouragement aux promoteurs
du tunnel sous la Manche: Edinburgh-
Calais-Paris en monophasé ?

1954
Une grande année. berge (juillet) et sur Alost - Louvain
(octobre).

Sorties de matériel : les cinquante BB
122 et les premiéres automotrices dou-
b'es d'une série de 79.

On inaugure la traction électrique sur

Bruxelles - Gand  (février), sur Gand -
Ostende (juin), sur Bruges - Blanken-
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De:s articles enthousiastes et élogieux
paraissent dans la presse quotidienne : on

(1) L'électrification Jadotville-Tenké est donc
la premiere & &tre réalisée commercialement

en 50 Hz sans aucune préozcupation expéri-
men:ale.
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peut s'habiller de blanc pour voyager en
train vers le littoral, les ouvriers de Den-
derleeuw se lévent une demi-heure plus
tard pour se rendre & leur travail en
train électrique, et arrivent plus tot!

Le développement du réseau électrifié
atteint 3859 km (7,85 9 du total), la
consommation d'énergie est de 105 mil-
lions de kWh, le trafic électrique atteint
3.2 milliards de tkbr (12,5 % du tota!).

Les locomotives BB 122 constituent une
savante et heureuse combinaison d'élé-
ments appliqués depuis 1949-1950 et qui,
3 |'expérience, se sont révélés satisfai-
sants.

On y retrouve les bogies SLM des BB
121, les compresseurs des BB 10I, l'ap-
pareillage et les moteurs de traction des
BB 120.

Comme il s'agit d'une série de 50 ma-
chines, les constructeurs ont étudié de
prés les procédés de fabrication, imagi-
nent des gabarits et des outillages ap-
propriés : les pupitres de conduite sont

entierement montés et cablés hors de la
machine, le cablage général et le réseau
de tuyauteries pneumatiques de la loco-
motive sont incorporés dans un faux
chassis qu'on fixera, aprés finition, sur le
chassis principal, etc.

Les chaines de fabrication, tant dans
les usines des électriciens que dans celles
des mécaniciens (Charleroi, Gand, Her-
stal, Nivelles) sont réellement imosantes.
La cadence de sortie d'une locomotive
par semaine est rapidement atteinte, et
finalement dépassée.

Ce fut un trés gros succés pour lin-
dustrie belge..

Mises en service au fur et & mesure de
'achévement des lignes, ces locomotives
feront 1,6 millions de km en 1954, et prés
de 5,5 millions de km en 1955!

Le 26 novembre, en gare de Bruxelles-
Congrés, S.M. le Roi prend place dans
la cabine de conduite de la BB 122038
mise en téte d'un «train d'inspection »

Bruxelles-Gand.

La locomotive électrique BB 122 de la S.N.C.B. est l'une des plus belles réalisations belges

d'aprés-guerre.

(Cliché « Rail & Traction »)
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