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LES FUTURES LOCOMOTIVES

DIESEL DE LA S.N.C.B.

EPUIS le début

de 1959 la S.N.C.B.

a passé de nom-

‘ breuses commandes

' pour des locomoti-
\‘ ves Diesel de ligne
> et de manceuvre;

I les renseignements

parus a ce sujet
dans la grande presse et méme dans
certaines revues spécialisées pouvant
préter & confusion, nous croyons bien
faire en résumant ici |'essentiel des com-
mandes passées & ce jour. |l ne s'agit
pas tant de décrire en détail des engins
dont certains ne sortiront que d'ici des
mois, que de donner & nos lecteurs une

On sait que la S.N.C.B. posséde deux
séries importantes de locomotives de li-
gne : les Bo'Bo' type 201 & moteur Cocke-
rill-Baldwin-Lima-Hamilton, de 1.750 ch, et
les Co'Co' types 202, 203 et 204 a
moteurs GM-Electromotive Corporation,
de 1.750 ch pour les 202 et 203, et de
1.950 ch pour les 204.

Deux nouvelles séries vont venir s'ajou-
ter & ce parc:

Locomotives Co'Co’ type 205

Commandées a la Brugeoise et Nivelles,

ces 42 locomotives seront prévues avec
le Diesel GM type 16-567 C a 16 cylin-

par P. VAN GEEL

idée concise mais exacte de ce qu'ils
peuvent espérer voir sur notre réseau
national d'ici peu.

Une commande ne s'improvise pas:
elle demande des mois d'étude et de
tractations ce qui ne I'empéche pas d'évo-
luer en cours d'exécution. Les comman-
des dépendent aussi des possibilitis fi-
nanciéres ; on trouvera plus loin certaines
séries ou sous-séries dont le financement
fut rendu possible grace au concours
d'Eurofima ; ceci pour expliquer que des
commandes annoncées parfois prémature-
ment ou & des stades préliminaires sont
en fait récentes, et que |'apparition des
nouveaux engins sera progressive.

Grosses locomotives de ligne

dres en V, 2 temps, donnant 1950 ch a
835 t/min, identique & celui des 204. La
transmission électrique licence G.M. sera
construite en Belgique, la génératrice par
SEM, les moteurs de traction par ACEC.
Le bogie « Flexicoil » sera celui des séries
précédentes ; ces locomotives auront le
frein automatique Oerlikon maintenant
standardisé pour tout le matériel récent
S.N.C.B., et le freinage rhéostatique.

Les types 205 ont été commandés en
septembre 1959 (30) et en janvier 1960
(12) ; la fourniture doit débuter en fé-
vrier 1961,
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Locomotives Co'Co™ type 200

Cette série est actuellement la plus
importante, car elle comporte déja 53 lo-
comotives : 30 furent commandées en oc-
tobre 1959, 8 en décembre, et |5 tout
récemment. Le groupe de huit est finan-
cé par Eurofima. La premiere est atten-
due en février 1961.

La S.A. Cockerill-Ougrée, contractant
principal, a abandonné le type Bo'Bo
pour le type Co'Co'; cette évolution
était & prévoir: on voulait disposer a la
fois d'un poids adhérent supérieur, d'une
charge par essieu plus réduite, et de plus

Locomotives de

de latitude du coté de la partie méaca-
nique.

Un désir de standardisation bien com-
préhensible a fait choisir des bogies « Fle-
xicoil » identiques & ceux des CC séries
202-205 : de nombreux éléments seront
communs aux deux séries.

Le grand perfectionnement se retrouve
ici coté Diesel: le 8 cylindres en ligne
Cockerill, licence Baldwin, type 608 A,
grace & une suralimentation plus poussée
et & des améliorations de détail, notam-
ment du coté des pistons, donne mainte-
nant 2.150 ch & 650 t/min, au lieu de
1.750 ch & 625 t/min pour la série 20lI.
La transmission électrique comportera une
génératrice SEM 607 et des moteurs de
traction ACEC type DN 441.

de puissance moyenne

La locomotive de ligne de grande puis-
sance a un role primordial & remplir,
mais son domaine d'utilisation vient fréler
celui de la traction électrique. La fron-
tiere n'étant pas encore exactement déli-
mitée et de nouvelles extensions des caté-
naires étant A souhaiter si pas a prévoir,
on comprend que la prudence s'impose
de ce coté.

Il est par contre un engin indiscuté :
la locomotive universelle de puissance
moyenne ; davantage sans doute que les
précédentes, elles doivent prendre la re-
léve des locomotives dites mixtes qui ont
longtemps constitué le fond du parc va-
peur belge.

Trois séries de chacune six locomotives
de puissance moyenne, d'environ 1.400 ch
au Diesel ont été commandées. Apres
mise au point et essais prolongés, on
peut prévoir l'extension de ces séries pour
constituer le groupe le plus nombreux.

Ce sont toutes des locomotives & 4 es-
sieux moteurs répartis en 2 bogies, deux

cabines de conduite et équipement de
chauffage.

Locomotives Bo'Bo' type 212

Si I'énumération commence par ce type
c'est parce qu'il est le plus connu dans
le monde, et sans contredit le plus éprou-
vé déja : ces Bo'Bo' & transmission élec-
trique, & construire par La Brugeoise et
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Nivelles, sont en effet la version belg2
de la locomotive GM de 1.425 ch que
I'on trouve déja dans trois continents,
d'origine USA quoique peu utilisé dans
sa mere-patrie, mais encore peu connue
en Europe (1). Le Diesel, la transmission
et les bogies ont déja été éprouvés des
centaines de fois.

Le Diesel est le GM 12-567 C de
1.425 ch, identique & celui des grosses
locomotives 202-205, mais & 12 cylindres ;
les bogies seront du type « Flexicoil ».
Quand a la transmission électrique, celle
des trois premiéres locomotives sera im-
portée en totalité des U.S.A.; pour les
trois suivantes, la génératrice sera de
construction GM, mais les moteurs de
traction seront de ACEC.

Les six locomotives ont été comman-
dées en mai 1959 ; la premiére est pré-
vue dans le courant du premier trimestre

1961.

Locomotives Bo'Bo" type 210

Ces six locomotives ont été confiées a
Cockerill-Ougrée ; la transmission élec-
trique comportera une génératrice princi-
pale ACEC mais construite par SEM, et
des moteurs de traction ACEC.

Le Diesel sera le Cockerill-Hamiiton
type TH 895 SA, & 8 cylindres en ligne,

(1) Les chemins de fer danois (D.S.*B‘) ont
commandé |'année passée 45 locomotives de
ce genre, mais en version AlA'AlIA"



4 temps, suralimenté; un moteur sem-
blable, mais & 6 cylindres non suralimen-
té, fait déja merveille sur les locomotives
de manceuvre type 253.

Ouvrons ici une parenthése: on sait
que Baldwin, le plus ancien constructeur
des USA avait acquis les ateliers De La
Vergne, constructeurs de Diesels, et uti-
lisa ces moteurs dit « Baldwin» dans les
locomotives qu'il construisit en propre. Ce
Diesel & cylindres en ligne est de tous les
moteurs destinés & la traction celui qui a
les cylindres les plus imposants.

De son cété, Lima Locomotive Works
s'associa & un moment donné a la firme
Hamilton, autre constructeur de Diese's,
pour construire des locomotives Diesel-
électriques. Les trois firmes fusionnerent
par la suite pour former la Baldwin-Lima-
Hamilton Corp. Celle-ci ne construit plus
de locomotives actuellement, mais Cocke-
rill-Ougrée, licencié en Belgique, est en
fait le continuateur de cette lignée. C'est
ainsi que notre premier constructeur na-
tional dispose de 2 types de Diesels, tous
deux & 4 temps et & cylindres en ligne,
mais il y a la version « Baldwin », classée
comme moteur lent, et la version « Ha-
milton » que l'on peut considirer comme

semi-rapide (1.000 t/min).

Pour en revenir aux Bo'Bo’ type 210,
on peut signaler que les bogies seront
du type SLM Winterthur, construits sous
licence par Cockerill ; ce seront des ré-
ductions des bogies de nos locomotives
électriques séries 121, 122 et 123 ; trois
locomotives auront des roues normales
bandagées, les trois autres, des roues
monoblocs.

Commandées en mars 1959, les types

210 doivent apparaitre sur nos lignes au

début de [961.

Locomotives BB type 211

Elles ont été confiées aux Ateliers Bel-
ges Réunis, usine de Haine-St-Pierre (an-
ciennement Forges, Usines et Fonderies,
dites F.U.F.). Commande: décembre
1959 ; sortie: septembre 61. Ce sont
peut-étre les plus remarquables de toutes,
grace a leur transmission hydraulique.
Elles utilisent le méme Diesel Cockerill-
Hamilton type TH 895 SA que les 210,
les mémes bogies SLM, mais la transmis-
sion est hydraulique avec le type L 216rs
de Voith, avec inverseur-réducteur incor-
pore.

La transmission se fera par arbres a
cardans : l'inverseur-réducteur placé au
centre de la machine est & deux sorties,
et deux arbres & cardans attaqueront les
ponts des essieux intérieurs; de |a un
renvoi transmettra la puissance aux es-
sieux extérieurs. (Les ponts type Mylius
seront construits par Cockerill). Le réduc-
teur incorporé & la transmission permet
de disposer de deux régimes, avec des
maxima respectifs de 82 ou 120 km/h. Le
maximum est donc semblable & celui des
deux autres séries, mais on remarquera
que l'effort de traction continu dans la
basse gamme de vitesse, soit 17.000 kg,
donne & cette locomotive des possibilités
de remorquage équivalentes & celles des
grosses CC.

Détail & retenir, les 3 types 210, 21|
et 212 auront une chaudiére de chauf-
fage identique a celles des 200-205, et
la méme réserve d'eau de 3.000 I.

Locomotives de ligne
de puissance réduite

Les deux séries de chacune trois pro-
totypes qui figurent actuellement dans ce
groupe sont désignées comme locomotives
de ligne ; ce sont des BB & deux capots
et & cabine centrale. Le devis de poids
assez généreux par rapport & des en-
gins comparables (V.80 et V.100 DB, 6.100
et 6.300 BR) et des performances diffé-
rentes laissent penser que l'on se trouve
ici en présence des héritieres des types
81, purement & marchandises, mais avec
une meillcure tenue de voie et une vi-

tesse supérieure les rendant aptes aux
trains de messageries.

Ces locomotives sont démunies de
chaudiére de chauffage ; elles pourraient
naturellement assurer des services voya-
geurs, soit en été, soit en toutes saisons
a l'aide d'un matériel remorqué spécia-
isé et doté d'un chauffage individuel,
soit encore & l|'aide d'un fourgon-chau-
diere. La vitesse limite de 80 km/h est
cependant faible pour un engin mixte
moderne. L'innovation doit étre recher-
chée du coté des Diesels.
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'y a déja plusieurs années que nous
écrivions ici que la Belgique disposait
d'excellents moteurs Diesels, mais non de
moteurs convenant particulierement pour
la traction; l'acquisition des licences
Baldwin par Cockerill avait comblé une
lacune et permis de disposer de moteurs
belges si pas de conception tout au
moins de réalisation, mais on ne peut
nier que ces moteurs, efficaces et robus-
tes, sont assez lourds car relativement
lents. Ils ne pouvaient convenir pour des
locomotives « légéres» et, a fortiori,
pour des autorails.

C'est pourquoi il est réjouissant de
parler ici de deux innovations: la nais-
sance d'un nouveau Diesel Cockerill, et la
construction des moteurs MAN sous li-
cence par SEM.

Le Diesel Cockerill est un moteur a
4 temps, suralimenté ou non, de section
« carrée », c'est-a-dire ou l|'alésage et la
course sont identiques ; grace & des cotes
assez faibles ce moteur peut tourner a
1.800 t/min, et c'est & notre connais-
sance l'un des plus rapides actuellement

sur le marché dans cette gamme de
puissance.

Quant au moteur SEM/MAN, c'est le
LI12 V 18/2] m.A, & 12 cylindres en V
suralimenté, 4 temps, déja connu par ses

applications en Allemagne et en Grande-
Bretagne.

Locomotives Bo'Bo’ type 220

Ces trois locomotives Diesel-électriques
ont été commandées a Cockerill-Ougrée

en décembre 1959 et doivent sortir vers
septembre 1961 ; la génératrice ACEC
DB46A sera construite par SEM, les mo-
teurs de traction, la génératrice auxi-
liaire et |'excitatrice seront fournis direc-
tement par ACEC (1).

Ce seront des machines & deux capots
et cabine centrale; les bogies sont des
pennsylvania & double étage de suspen-
sion.

Quant au Diesel ce sera le Cockerill
T 12 V 175, suralimenté par une turbo-
soufflante Brown-Boveri, et donnant 950
ch & 1.800 t/min ; il pése 5.030 kg.

Locomotives B'B’ type 222

Ces trois prototypes & 2 capots et ca-
bine centrale ont été commandés aux
Ateliers Belges Réunis (ABR), usine de
Haine-St-Pierre, en décembre 1959 ; on
peut les attendre en septembre 1961 ; les
bogies seront aussi des pennsylvania a
double étage de suspension.

Le Diesel SEM/MAN & 12 cylindres en
V suralimentés donnera 900 ch a 1.500
t/min; ce moteur sera donc retenu car
il pourrait atteindre 1.000 & 1.100 ch; il
le fait sur plusieurs applications alle-

mandes ou anglaises.

La transmission hydraulique Voith L 217
U est & 2 convertisseurs et | coupleur;
elle est complétée par un inverseur-ré-
ducteur accolé et 4 ponts d'essieux; la
liaison se fait par arbres & cardans. In-
verseur, réducteur et ponts d'essieux se-
ront construits par Cockerill sous licence

Mylius.

Locomotives de manocauvre

La S.N.C.B. utilise déja un certain
nombre de locometives Diesel de ma-
nceuvre ; il en est de 300/350 ch, types
230 et 231, et de 550 ch types 250-251-
252 et 253, sans compter les grosses
machines & 4 essieux types 270 et 272.

Les types de 550 ch, bien équilibrés,
ont été commandées & Cockerill-Ougrée
cependant apercu qu'ils étaient surabon-
dants en de nombreuses circonstances,

telles les manceuvres de trains de voya-
geurs. En démarquant les types de 550 ch

on a donc commandé une série de 25
locomotives de 300/350 ch, & 3 essieux,
faux-essieu et bielles d'accouplement.
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Par contre, on a voulu disposer éga-
lement de locomotives plus puissantes
que les 550 ch, sans pour autant devoir
recourir aux types & 4 essieux; le but
recherché est de faciliter les services
de ligne pour la desserte en marchan-
dises des lignes vicinalisées et autres:
une puissance massique supérieure est ici
fort recherchée car un caboteur doit étre
intercalé dans un trafic & grande distan-
ce, ce qui n'est souvent pas facile.

(1) On Sﬂlt que ACEC et SEM ont déja
cordonné leurs programmes de fabrication ;
la fusion financiére et |'absorption de SEM
par ACEC sera sans doute chose faite a la fin
de cette année.



Locomotives C type 232

Vingt-cing de ces locomotives ont ét3
commandées & la Brugeoise et Nivelles en
février 1959 pour livraison & partir de
novembre 1960. La transmission Voith L
37 U & un convertisseur et deux cou-
pleurs est complétée par un inverseur-
réducteur Cockerill identique a celui des
types 253.

Pour 24 d'entr'elles le Diesel sera un
SEM type 6 K 113 HS, & 6 cylindres en
ligne suralimenté; ce Diesel est déja
connu par ses applications aux autorails
types 602 et 603 ainsi qu'au prototype

630.

La vingt-cinquieme locomotive sera
équipée d'un Diesel Cockerill T 175 CO,
a & cylindres en ligne suralimenté; ce
moteur est mis gratuitement & la dispo-
sition de la SNCB pour un essai d'une
durée maximum de 24 mois.

Locomotives C type 250

Ces locomotives de 550 ch, avec un
Diesel A.B.C. et une transmission Voith
ont déja été décrites dans cette revue (1).
Quinze de ces locomotives, identiques aux
25 premiéres ont été commandées a
I'Atelier Central de Salzinnes; la fourni-
ture doit se faire & partir de novembre

1960.

Locomotives C type 260

Des quarante-deux locomotives de ce
type actuellement en commande, vingt
sept sont financées par Eurofima; engins
de la classe C, modele A.l de I'O.R.E.,
elles correspondent au type V.60 des
D.B.; des changements de détail ont
été apportés pour mieux les adapter aux

standards de la S.N.C.B.

Fort proches des 250-253 par les prin-
cipes mis en jeu, les 260 en différent
profondément par la présence d'un mo-
teur rapide et léger. Ce moteur permet
un capot plus bas et donne enfin une
locomotive de manceuvre ol la visibilité
est bonne quel que soit le sens de mar-
che. D'autre part, ce moteur léger im-
pose, pour une question d'équilibrage,
que la cabine soit avancée vers le centre

(1) Yoir R.T. n° 39 - nov. déc. |955.

du chéssis ; un second capot abrite quel-
ques auxiliaires.

La transmission Voith est du type L 37
ZUB, avec inverseur-réeducteur Gmeinder :
faux-essieu et roues motrices sont ac-
couplés par bielles horizontales ; l'essieu
intermédiaire est & déplacement latéral.

Quant au Diesel c'est l'un des plus cé-
lebres, et son histoire est longue: le
Maybach GTO bA.

Ce moteur remonte & l'dge d'or du
Diesel ; la premiére version, non surali-
mentée, équipait le Fliegende Hamburger
et nos autorails 652 et 653 ; la version
suralimentée équipa entre autres les auto-

rails SNCB 670.

Aprés la querre, alors que Maybach
mettait au point un moteur du méme
genre, aussi rapide, mais légérement plus
grand et plus puissant, on entreprit de
reconstruire les anciens 12 cylindres
d'avant-querre. La principale amélioration
fut le carter monobloc, type «tunnely,
et le vilebrequin aux flasques circulaires
formant chemin de roulement pour les
rouleaux des paliers.

La tenue des moteurs reconstruits fut
telle que la construction de ce 12 cylin-
dres qui remonte en fait & plus de 25 ans
se poursuit encore maintenant, paralle-
lement & la gamme beaucoup plus com-
plete des moteurs d'aprés-guerre.

Quand les D.B. recherchérent il y a
quelques années les moyens financiers
requis pour la construction d'une série
importante de locomotives de manceuvre,
les autorités financiéres mirent comme
condition le choix d'un Diesel longuement
éprouvé : le Maybach GTO 6 eétait a
"époque le seul & avoir derriére lui des
années d'expériences concluantes. De
nombreuses influences agirent pour obte-
nir un revirement et un partage des com-
mandes, mais les autorités financiéres
demeurérent inébranlables, et c'est au Mi-
nistére allemand des finances — et non
au choix exclusif des D.B. — que l'on doit
que sur 765 locomotives V.60 construites
ou & construire pour les D.B. et Ia
S.N.C.B., 756 ont ou auront ce Diesel. A
noter que ce moteur pourrait donner
actuellement 800 ch. Le type V.60 fut,
par apres, considéré comme standard par
I'O.R.E. et cette sorte de consécration
officielle facilita le financement par Euro-
fima.

Les 42 locomotives SNCB type 260
différeront des V.60 allemandes par le
diameétre des roues motrices, qui passe
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CARACTERISTIQUES PRINCIPALES DES

LOCOMOTIVES
DE FORTE
DESIGNATION PUISSANCE DE
Type 200 205 210
nombre (arrété au 1-3-60) . 53 42 b
Symbole Co'Co' Co'Co' Bo'Bo'
Puissance disponible en traction . . . . . . . .ch 2000 1800 1300
Poids total en ordre de marche . . . . . . . . T 111 1] 78,8
Longueur hors tampons . . . . . . . . . . mm 20160 19000 17416
Hauteur hors tout . . . . . . . . . . . . mm 4252 4260 4250
Empattement des bogies . . . . . . . . . . mm 4000 4000 2800
Distance d'axe en axe des bogies . . . . . . . mm 10870 10297 8100
Diameétre des roues . . . . . . . +« +« « . . mm 1010 1010 1010
Rayon minimum des courbes . . . . . . . . .m 75 90 75
Vitesse maximum Gamme | (1) km/h 120 125 120
Vitesse maximum Gamme Il (1) . km/h — - —
Effort de traction continu
Gamal « 5 5 = w ow o x s w wowow oo w oH 16900 | 17250 | 11000
Gamme Il . . . . . .« « « « « « « . . .ka — — —
Effort maximum au démarrage (2) . . . . . . . .kg 27750 27750 20000
APPROVISIONNEMENTS :
Gasoil : | 4000 4000 3000
Eau de chauffage | 3000 3000 3000
Eau de refroidissement . . . . . . . « « « « o | 900 800 850
Huile de graissage c DR R E I B e 750 750 590
Sable . . . e s kg 640 640 400
MOTEUR DIESEL :
Nombre et disposition des cylindres . 8L 4Ts 16V 2T 8L 4Ts
Puissance nominale . . . . . . . . . . . . .ch 2150 1950 1400
Vitesse de rotation maximum . t/min 650 835 1000
Alésage T T E EEEEEEE . 324 216 241,3
Course = « s s o » ® = ®« » o o = = « NN 394 254 304,8
Poids . . . e e e e oo kg 17845 15400 12000
Rapport d'engrenages & la transmission . 59/18 59/18 59/18

(1) Régime « Voyageurs-marchandises» ou « Route-manoceuvres ».

(2) Calculé en gétréral pour un coefficient d'adhérence de 25 % .
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FUTURES LOCOMOTIVES DIESEL S.N.C.B.

H——#——

DE LIGNE

PUISSANCE MOYENNE

DE PUISSANCE
REDUITE

-

LOCOMOTIVES DE MANCEUVRE

211 212 220 222 232 260 261
b b 3 3 24 42 3
B'B' Bo'Bo’ Bo'Bo’ B'B' & & C
1280 1325 850 800 300 600 425
80 80 72 72 51 54 54
17600 15500 13350 13150 10400 10450 10450
4260 4250 4280 4280 4200 4250 4280
2800 2500 2680 2600 - - —
8600 8535 5020 6200 - — -
1118 1010 1010 1010 1262 1262 1262
75 90 75 75 75 80 80
120 120 80 80 45 60 60
82 - - 50 28 30 30
11500 11000 10700 ? — - -
17000 - - ? - - -
20000 21600 18000 18000 13000 15000 15000
3000 3000 3000 3000 2400 1800 3000
3000 3000 o — - - -
850 700 400 ? 200 350 250
590 625 115 140 400 ? 620
640 400 640 640 450 270 270
8L 4Ts 12V 2T 12V 4Ts | 12V 4Ts | 6L 4Ts 6L 4Ts | 12V 4Ts 12V 4T
1400 1425 950 900 350 400 650 675
1000 835 1800 1500 1300 1700 1400 1800
241,3 216 175 180 175 175 160 175
304,8 254 175 210 240 175 200 175
12000 11700 5030 4350 3500 3100 3300 3900
= 59/18 77/15 - - - - —
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de 1250 mm & la cote standardisée belge
de 1262 mm. Les commandes ont été ré-
parties entre La Brugeoise et Nivelles (21
Eurofima, commandes en avril et aolt
1959, livraison & partir d'aott 1960), et
les Ateliers Belges Réunis, division de
Haine-St-Pierre (15 SNCB et 6 Eurofi-
ma, commandes d'avril et aolt 1959, li-
vraison & partir de juin 1960).

Locomotives C type 261

En présence des commandes importan-
tes des type 260, Cockerill-Ougrée pro-
posa & la SNCB de construire 3 locomo-
tives semblables, mais munies de son pro-
pre Diesel. Cette proposition fut agréée
et 3 type 26| ont été commandées ; elles
seront mises gratuitement & l'essai du-
rant un an, et la SNCB en fera |'acqui-
sition au cas ou elles donneraient satis-

Autorails

Les seuls autorails actuellement au pro-
gramme sont & autorails type 630, en
construction & |'Atelier Central de Mali-
nes; on peut les espérer pour le début

faction, ce qu'il faut souhaiter. Le but
n'est donc pas d'introduire un type sup-
plémentaire dans le parc, mais de don-
ner & l'industrie nationale |'occasion d'es-
sayer « en vraie grandeur» des réalisa-
tions que l'on ne peut qu'applaudir.
L'homologation par I'O.R.E. impose des
essais severes, et le meilleur des bancs
d'essais est incontestablement le service
quotidien.

La partie mécanique sera donc quasi
identique & celle des type 260, sauf que
I'essieu intermédiaire n'aura pas de dé-
placement latéral ; l'inverseur-réducteur
sera de fabrication Cockerill.

Quant au Diesel, ce sera le 12 cylin-
dres en V, semblable & celui qui équipera
les type 220, mais dans la version non
suralimentée.

La commande officielle est de février
1960, la fourniture est prévue pour juil-
let de cette année.

de 1961. Douze des nouvelles voitures M3
sont retenues pour former les éléments
« habitables » de ces autorails triples.

B

Y . ’ o0000C
Un probléme de peinture vous préoccupe... 00000
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000000 T 000000
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O00000
0000000
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00000
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O00000
Q00000
O00000:
000000
gt presque centenaires !
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LA MODERNISATION DES CHEMINS
DE FER BRITANNIQUES (suite et fin)

voir « Rail et Traction», n’

il

et n” 64, janvier-février 1960.

63, novembre-décembre 1959

par P. VAN GEEL

Dans les n” 63 et 64, |'auteur a parlé de la traction électrique et
des Jocomotive Diesel des British Railways; il termine maintenant son
tour d'horizon en passant en revue les autorails, complément indispensable
d'un plan de modernisation bien équilibré.

ES autorails doivent
constituer la der-
niere partie de
cet exposé consa-
cré & la moderni-
sation des British
Railways, et de-
vraient méme con-
stituer le chapitre

principal car ils sont de loin les plus nom-

breux.

Il n'en sera rien, car on y retrouve
une unité de doctrine qui semble un
peu faire défaut dans le cas des loco-
motives.

Les British Railways étaient conscients
de ce que les lignes dites secondaires
pouvaient constituer une source non négli-
geable si pas de revenus tout au moins
de trafic, et que leurs grandes lignes
modernisées ne seraient pas assurées
d'une utilisation maximum en |'absence
de ces affluents indispensables. Pour que
ce trafic de lignes secondaires se main-
tienne ou, mieux encore se développe, il
fallait cependant lui donner un minimum
de qualité que les méthodes alors en vi-
gueur ne pouvaient plus assurer a un
prix acceptable. Pour obtenir cette qua-
lité de trafic-vitesse et fréquence — ils
commandeérent des autorails de tous ty-
pes au nombre de plusieurs centaines...
Ce qui ne veut pas dire qu'en dehors
de |'électrification et surtout des automo-
trices, il n'existe pas d'autre solution en
traction autonome : il y a une autre ex-
plication.

La traction vapeur était parvenue a
maintenit un équilibre précaire entre les
roulements, d'une part de trains de mar-
chandises relativement légers, d'autre part
de trains de voyageurs de poids réduit,

avec un parc composé essentiellement de
locomotives de second rang peu puissan-
tes. Cette poussiere de trains explique ce
que cet article avait déja relevé : et la
double traction trop souvent pratiquée,
et le maintien d'engins d'un age respec-
table, et I'habitude — ou plutét |'absen-
ce de complexe — qui mettait indiffé-
ramment en téte d'un « marchandises »
une 030, une 220 ou une 231I.

Le remplacement inéluctable de loco-
motives & vapeur d'dge canonique par
des locomotives Diesel — méme de puis-
sance moyenne — devait permettre des
économies substantielles, et la générali-
sation du frein cointinu mener droit a
des convois de marchandises plus lourds
qu'autrefois, et surtout roulant plus vite.
Les besoins de la traction des trains de
marchandises se trouvant fortement re-
duits — c'était d'ailleurs le but visé —
détruisaient ainsi I'équilibre du temps de
la vapeur malgré la disponibilité supé-
rieure du Diesel.

En d'autres termes, un trafic voyageurs
offrant un minimum de qualité, c'est-a-
dire suffisamment étoffé, allait réclamer
des moyens de traction qui lui sont pro-
pres.

Il est certain qu'une locomotive Ié-
aére, avec quelques voitures, peut fai-
re aussi bien qu'un autorail pour autant
qu'on daigne s'en servir, c'est-a-dire en
utilisant tous les chevaux disponibles. La
locomotive permet de renforcer la com-
position & la demande et d'absorber tou-
tes les pointes; elle peut étre affecte
sur le champ & d'autres taches.

Par contre, la locomotive présente
deux points faibles : & capacité égale, la
tare voiture + locomotive sera toujours
supérieure & celle d'un autorail com-
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parable ; conserver la méme puissance
massique & l'ensemble méne donc droit
a une puissance installée, & une consom-
mation et & un prix supérieur... et la puis-
sance massique est plus nécessaire sur
une ligne secondaire pour des services
idem que sur un grand itinéraire,

Ensuite, la charge par essieu supérieure
de la locomotive impose des ralentisse-
ments en courbe, plus prononcés, et une
nouvelle réduction des performances &
puissance massique égale. L'exemple
suisse est suffisamment explicite & cet
égard.

*

Mais le probléme n'était pas |& aux
yeux des British Railways :

— Une desserte voyageurs de qualité,
telle qu'on la voulait, imposait un nom-
bre déterminé de circulations, plus éle-
vé qu'autrefois ;

— Des locomotives Diesel en nombre
limité seraient utilisées au maximum, in-
difféeremment aux marchandises et aux
voyageurs, mais de oréférence aux trains
les plus intéressants, donc les plus lourds
ou les plus rapides, car le rendement
d'un engin de traction s'exprime en
tkbr/h.

— Le trafic vital des marchandises
pouvait bien etre immobilisé en partie
durant quelques heures correspondant
aux pointes voyageurs du matin et du
soir, d'abord parce que les voies encom-
brées ne permettaient pas la simultanéité
des trafics, ensuite pour libérer les engins
de traction qui pouvaient se trouver au
bon endroit, mais il ne pouvait étre ques-
tion de reporter la plupart des dessertes
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Le moteur horizontal B.U.T.
de 150 ch. qui équipe les
autorails standardisés des
British Railways. On remar-
que les biellettes de suspen-
sion et |'un des
seurs.

amortis-

(Photo B.U.T.)

marchandises uniquement aux heures ol
les trains de voyageurs ne roulent pas,
c¢'est-a-dire durant la nuit ol les loco-
motives deviennent libres: une bonne
circulation des wagons, & toute heure,
est chose également primordiale.

En fait, le trafic voyageurs situé avant
et surtout aprés et entre les pointes ma-
tinale et vespérale se trouvait en partie
en surplus du point de vue traction,
mais c'est ce surplus apparent qui con-
stitue la qualité de la desserte. |l allait
donc, imposer, soit des locomotives sup-
plémentaires mal utilisées, soit alors un
matériel spécialisé, en l'occurrence |'auto-
rail qui réunit en lui la voiture et I'organe
moteur.

Il y avait naturellement la solution de
facilité : décréter d'office ce trafic peu
intéressant, non rentable, ne pas essayer
de I|'améliorer, et méme finalement,
I'abandonner.

Nous citions au début de cet article le
nombre de trains de voyageurs et de
convois de marchandises : c'est l'accrois-
sement des uns et la réduction des
autres qui donna naissance & ce dilem-
ne : renoncer & assurer une desserte
voyageurs digne de ce nom & l'époque
actuelle taute de moyens, ou accepter
un matériel de traction que l'on savait
a l'avance excédentaire & certains mo-
ments.

Ce dilemne a été tranché en faveur de
I'autorail : il est certain — et nous |'écri-
vions déja ici il n'y a pas tellement long-
temps — que l'autorail n'est pas l'idéal
d'une exploitation, et qu'une locomotive
trainant des voitures offrira toujours, et
un confort supérieur (pour des voitures





































































































































































