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93 locomotives de ce type amélioré
sont actuellement en construction aux

SéCUI"ité et usines’  COCKERILL DUGREE

3 g a Seraing, Belgique:; certaines sont
econom|e déjax livrées aux Chemins de Fer
Belges.
£ = Dans la production courante de
superieures COCKERILL-OUGREE, on trouve éga-
lement toute la gamme des locomotives
diesel & transmission électrique ou
hydraulique, d'une puissance s'éta-
geant entre 200 et 2150 HP.

Pour renseignements détaillés
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mais aussi sur appareils de voie
MONOBLOCS

en acier moulé a 12-14 °/, de manganese

Appareils de voie monoblocs en acier manganese
Attelages automatiques — choc et traction
Chassis de bogies monoblocs de locomotives et wagons

Blocs d’enraiement — Rampes de renraillement

aciéries de
Haine-St-Pierre et Lesquin

Haine-Saint-Pierre (Belgique) Lesquin-lez-Lille (France)
Tel. La Louviere 221.71 Tél. Lille 53.05.95
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Daesaces Adu éuim,. ..

VERS LE TRAIN INTEGRAL

IN mai 1963 s'est tenu & Chicago un séminaire qui a réuni 200

dirigeants des chemins de fer américains. Le sujet traite étaif:
« Le train intégral », terme par lequel on désigne un train de
marchandises de longueur et de charge exceptionnelles, de com-
position indéformable, circulant suivant un programme défini entre
deux embranchés échangeant un {rés important volume de marchandises.
Il s'agit, en fait, de multiplier les cas d'application du train complet
& lourde charge par une organisation spéciale garantissant la célérité
et la ponctualité des acheminements, I'automatisation des opérations termi-
nales et |'abaissement maximum des prix de revient du transport, qui
permettra I'application de tarifs attractifs. L'objectif est de donner un
nouveau développement au transport de charbon, de lutter contre le
transport par bandes des pondéreux et méme contre le pipe-line pour
produits pétroliers, de rendre de pratique courante le transport ferro-
vigire & grande distance de produits de faible valeur (sable, minerais
pauvres), d'augmenter le trafic ferroviaire des marchandises générales
(containers, automobiles neuves) produites en grande quantité par des
industries concentrées.

M. Alfred A. Perlman, président du « New York Central », dans son
exposé introductif, a déclaré que les trains intégraux pourraient révolu-
tionner l'industrie ferroviaire, mais que leur développement exigerait
le concours des entreprises intéressées pour le financement du matériel
& acquérir et, surtout de la part des réseaux, des conceptions nouvelles

en matiere d'étude du marché et de tarification.

CHROMAGE NICKELAGE CUIVRAGE a EPAISSEUR CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vy OXYDATION ALUMINIUM ” er

Ateliers L. FOURLEIGNIE 8 FILS <. o 1. SN

16, roe du Compas a BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU
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a lere % '
de l'attelage

automatique... KyyNIE

FCONOMISEZ TEMPS
ET FRAIS Construction de nouveaux wagons

avec le triangle de renforcement efrais de fabrication inchanges
«Réduction de la tar
pour chassis "STABEG" Réduction de e

Transformation d’anciens wagons

En service aux Chemins eCaissons STABEG préfabriqués
de Fer Autrichiens OBB e Temps de transformation en serie:

moins de 20 h.

SBUREAU D'ETUDES STABEG APPARATEBAU VI

AGENTS EXCLUSIFS EN BELGIQUE

ETABLISSEMENTS JOS. BUHLMANN BRUXELILIES
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NOUVELLE LIAISON AU LUCERNE -
STANS - ENGELBERG (L.S.E.)

(voir aussi « Rail & Traction» n° 58, 71 et 77)

AMEDI 19 decembre
1964 a été inauguree
la nouvelle liaison fer-
roviaire directe Lucer-
ne-Engelberg. Cet évé-
nement a ete fété
solennellement par
toute la population de
la region.

Rappelons brievement que Ila
voie étroite Stansstad-Engelberg

ligne a
n'etait

par S. JACOBI
correspondant a Neufchatel

pas raccordée au réseau suisse, la liaison
avec Lucerne étant assurée par bateaux
a vapeur. Aujourd’hui, le train d’'Engelberg
part de la gare principale de Lucerne. |l
emprunte la voie étroite CFF du Brunig
jusqu’a Hergiswil (8,73 km). De Hergiswil
a Engelberg, le reseau LSE s’étend sur
24,84 km dont 1,5 km a cremaillere.

Le nouveau raccordement Hergiswil-
Stznsstad a nécessité le percement d'un
tunnel de 1.760 metres et la construction

Train inaugural du 19 décembre 1964 formé de deux trains de trois voitures. (Photo de I'auteur)
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Un nouveau train de trois voitures sur la section a crémaillére. (Photo de |'auteur)
d'un 1mmposant viaduc traversant le lac dispose d'une nouvelle gare et de nou-

des Quatre Cantons au detroit de |'Ache- veaux depots et ateliers, on rejoint |'an-
regg. Aprés Stansstad ou le chemin de fer cien tracé qui a ete ameliore pour suppri-

Anciennes locomotives triphasées qui servaient d'allége sur la section a crémaillére de 55 km
du L.S.E. — |50 ¢v — construites entre 1898 et 1913. (Photo de |'auteur)
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Pour tous renseignements, adressez-vous

me1 certains passages a niveau et pour
tenir compte de l'élévation de la vitesse
maximum de 40 a 75 km/h. La voie a éte
entierement reconstruite tandis que l|'an-
cienne ligne de contact bifilaire du cou-
rant triphasé a di faire place a une nou-
velle caténaire alimentée en monophase
15.000 volts 16 2/3 Hz.

Le nouveau matériel roulant comprend
5 trains formés d'une automotrice de
1.000 CV, d’une voiture intermédiaire et
d’'une voiture pilote. L'une des voitures
intermédiaires est réalisée sous forme de
fourgon-postal. Ce matériel roulant est
capable de performances inégalées a ce
jour. Circulant en plaine a la vitesse maxi-
mum de 75 km/h, le méme train de 90,9

tecnnes gravit a 15 km/h sans l'aide d'une
de

locomotive complémentaire la rampe

250 %,. Cette déclivité est celle que |'on
renncontre sur les chemins de fer du Rigi,
du Rothorn, de la Wengernalp et de la
Jungfrau (au Brunig, la rampe maximum
est de 1209%,. Des voitures CFF-Brunig
peuvent étre prises en remorque sur la
section de plaine, jusqu’a Wolfenschiessen.

Le nombre des trains a éte consideéra-
blement augmenié et le temps de par-
ccurs Lucerne-Engelberg a eté reduit de
moitié. Le train le plus rapide assure la
liaison en 55 minutes. Ainsi, de nouvelles
perspectives sont offertes non seulement
aux habitants de la région, mais encore
aux touristes et skieurs de Lucerne, Bale
ot Zurich, toujours plus nombreux a appre-
ciet les étonnantes possibilités de Ila
station d'Engelberg.

a temps modernes...

transports mndernes

Pour vos transports de marchandises
en France ou transitant parla France,
la S.N.C.F. met a votre disposition
|’éventail de ses techniques moder-
nes et la gamme de ses tarifs étudiés
en fonction de votre cas particulier.

Le réseau des chemins de fer fran-
cais est pour vous le gage d'un ser-
vice impeccable et moderne pour

vos transports de marchandises en
France.

"'I"I

a
Représentation Générale de la S.N.C.F.
25, Bd. Ad. Max - Bruxelles - tél.: 17. 00.2
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(Cliché ACEC)

en gare de Bruxelles-Midi.

la S.N.C.B.

de

150

6

Locomotive BB type
1

2
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LES EQUIPEMENTS DE TRACTION ELECTRIQUE DE LA
S.N.C.B. EN SERVICE, EN ESSAIS 8 EN CONSTRUCTION

1c Le passeé

'ELECTRIFICATION
des Chemins de Fer
Belges a débuté par
la mise sous cate-
naire de la ligne
Bruxelles-Anvers en
1935, année du cen-
tenaire de l'inaugu-
ration du premier
train en Belgique (fig. 1).

Apres ce premier essai, |'électrification
a subi un temps d’arrét: les services
cd'exploitation devaient s’accoutumer a ce
nouveau mode de traction et peu apres,
s'est ouverte l|la douloureuse parenthese
de la seconde guerre mondiale. La période
de guerre n’'a, cependant, pas été com-
pletement perdue pour les projets et les
travaux d’électrification. Pendant ces an-
nees, les premieres locomotives, pour
trains de marchandises type 101, ont été
étudiées. En 1943, la premiéere automotrice
equipée du systeme de commande JH a
eté essayée a la vitesse maximum de
150 km/h.

Au lendemain de la guerre, en 1949,
I"électrification s’'est poursuivie par Ila
mise sous caténaire de la ligne Bruxelles-
Charleroi. La SNCB disposait ainsi d'une
artere importante réunissant Anvers au
bassin industriel de Charleroi, sur laquelle
la traction est assurée par des engins
electriques.

Cependant, l'extension de [|'électrifica-
tion marque a nouveau le pas. Les inves-

par P LAMBERTS
Ingénieur en Chef aux ACEC

ticsements de la SNCB sont absorbés par
les travaux de la jonction Nord-Midi a
Bruxelles. D'autre part, une nouveau syste-
me d’électrification : le systeme a courant
mcocnophasée a 25 kV 50 Hz est né et les
services techniques des Chemins de Fer
s'interrogent pour savoir s’il faut pour-
suivre |'eélectrification en courant continu
3.000 V.

Toutefois, les essais ne sont pas arré-
tées. En 1950, la SNCB expérimente des
locomotives prototypes 120 et 121, dans
le but de trouver une réponse a la ques-
tiori: « Est-il possible de construire des
lccomotives electriques pouvant assurer la
traction a faible vitesse des trains lourds
de marchandises et a grande vitesse des
trains léegers de voyageurs?» Cette ré-
pcnse est affirmative, et l|la locomotive
tvpe 120 servira de modele pour les loco-
mctives type 122 construites ultérieure-
ment.

Tout etait prét pour l'électrification du
reseau des Chemins de Fer Belges. Le
choix du matériel était arrété. Les services
vcyageurs sont assureés, principalement,
pat des automotrices doubles, a quatre
bogies a deux essieux, entrainés par qua-
tre moteurs totalisant une puissance uni-
horaire de 1.000 CV. Les Ilocomotives
sercnt du type BoBo a quatre essieux

moteurs totalisant une puissance uni-
horaire de 2.560 CV.

Les éequipements sont du type JH (Jeu-
mont-Heidmann), les contacteurs sont
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commandés par des cames calees sur un
arbre, entrainés par un servo-moteur élec-
trique.

En 1952, la SNCB décide de poursuivre,
en courant continu 3.000 V, l'électrifica-
tion de son réseau, dont les principales
artéres sont disposées suivant les bran-
ches d'une étoile rayonnant autour de
Bruxelles. Ce programme s’exécute tres
rapidement :

en février 1954, la ligne Bruxelles-Gand
est électrifiée: cette électrification est
prolongée jusqu'au littoral au mois de
juillet de la méme annee;

en octobre 1955, la ligne Bruxelles-
Liege est électrifiée;

en 1956, la ligne Bruxelles Luxembourg
est électrifiee;

en 1962, l'artere Bruxelles-Mons est
électrifiee.

L’électrification de ce réseau etoile a
été complétée par la mise sous catenaire:

218

|. — Les lignes électrifiées de la S.N.C.B.

QLUXEMBOVRE

) 25k V-50Hz
[BME]

(Document ACEC)

de lignes de dédoublement: compor-
tant la voie pour marchandises Bru-
xelles-Anvers et la ligne Bruxelles-Gand
via Alost;

de lignes transversales : comportant la
ligne Charleroi-Namur, la ligne Malines-
Louvain, Ottignies, Gembloux-Jemeppe
s/Sambre;

du diverticule : Landen-Hasselt.

D'autres électrifications ont prolonge
les caténaires de I|'étoile jusqu'aux fron-
tieres du pays:

depuis 1957 la ligne électrique Anvers-

Rosendae! assure la jonction des reé-

seaux électrifiés belge et néerlandais;

en 1962, l'électrification de la ligne

Bruxelles-Mons a été prolongée jusqu’a

la gare bicourant de Quevy pour se

connecter au réseau électrifié francais.

En 1966, lorsque les travaux d’eélectrifi-
cation Charleroi-Erquelinnes; Namur-Liege-
Herbestha! seront terminés, la traction



des trains internationaux Paris-Cologne
sera assurée par des locomotives electri-

ques.

Fin 1963, 23 9% des lignes de la SNCB
sont électrifiés. La traction électrique
assure 46 % du trafic voyageur, 37 % du
trafic marchandises.

Les statistiques renseignent la reduction
drastique du prix du kilometre de la loco-
motive électrique par rapport a celui du
kilometre de la locomotive a vapeur. (Voir
tableaux page suivante).

Le prix du kilomeétre-locomotive electri-
que et Diesel électrique comporte deux
postes :

le prix de l’énergie; pour les locomo-

tives électriques ce prix comprend

outre le colt de la consommation, les
frais d’entretien des lignes catenaires
et des sous-stations;

le prix de la main d’ceuvre pour la

conduite, l'entretien et la reparation.

Pour la remorque des trains voyageurs,
le prix de I'énergie est supeérieur pour les

Fig. 2. — Automotrice type 1962 de la S.N.C.B. — Poids total & vide
1.000 CV.

en charge : 124 T — Puissance unihoraire

locomotives electriques car la SNCB ache-
te I'énergie électrique au prix de 0,82 F
le kWh, relativement plus cher que le fuel
oil. Le colt de la main-d’ceuvre est plus
elevé pour la locomotive Diesel a cause
de I'entretien et de la réparation du mo-
teur a combustion. Pour la remorque
des trains marchandises, le prix de |'éner-
gie électrique est fortement diminué car
la locomotive électrique regle plus écono-
migquement la vitesse.

Pour juger du prix du transport, il faut
connaitre la charge moyenne des trains.
Les locomotives électriques étant plus
puissantes que les locomotives Diesel-
électriques, remorquent des trains de
voyageurs plus lourds. Pour les trains
de marchandises, la situation est renver-
sée. Cette anomalie s’explique par les
raisons suivantes:

lorsqu’une ligne est électrifiée, tous les
trains lourds ou légers sont remorqueés
par des engins electriques;
les locomotives Diesel éelectriques sont
garées dans les mémes depots que les
locomotives a vapeur; ces dernieres
locomotives a la veille de leur réeforme
servent surtout a la remorque des
trains legers.

100 T — Poids total
(Photo B. Dedoncker)
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1° — Prix de revient au km des locomotives

Locos Locos Locos
electriques Diesel Vapeur
fr (1) fr fr
g Energie 14,52 4,85
Main-d'ceuvre 5,83 9,58
Locos voyageurs
( Total 20,35 14,43 21,27 Energie
33,71 Main-d'ceuvre
g Energie 9,28 5,7 54 98 Total
Locos ) Main-d’ceuvre 6,58 10,66
marchandises —— -
Total 15,86 16,36
2" — Charge moyenne des trains
Traction Traction
Electrique Diesel
Tonnes Tonnes
Train voyageurs 340 | 210
Train marchandises 933 ‘ 625
3° — Prix de revient par tonne/km
Traction Traction
Electrique Diesel
fr (1) fr
Train voyageurs | 0,06 0,069
Train marchandises 0,029 0,0262

(1) Le prix de I'énergie électrique est majoré des dépenses des installations fixes :

Sous-stations, Caténaire.

Les deux premiers tableaux permettent
de calculer le prix de la tonne-km trans-
portée par traction électrique et par trac-
tion Diesel. Ces prix sont voisins. |l est
a présumer qu’'a l'avenir, par suite de
I’laugmentation des frais d’entretien et de
réparation du moteur a combustion avec
son vieillissement, le prix de la tonne-km
transportée par traction électrique sera
inférieur au prix de la tonne-km trans-
portée par traction Diesel.

4
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Pour assurer le trafic voyageurs, Ila
SNCB dispose de pres de 300 automotrices
doubles JH (fig. 2), dont la construction
s’échelonne entre 1950 et 1964. La for-
mule d’exploitation par automotrice double
convient parfaitement aux exigences du
trafic belge; les automotrices assurent la
desserte rapide et fréquente des lignes
avec le maximum de souplesse; la com-
position du train pouvant varier de deux
a huit voitures.

En 1954, la SNCB a mis en service
50 locomotives type 122 (fig. 3). Ce sont



encore des locomotives tres modernes.
Elles sont parmi les premieres locomotives
a étre completement automatiques. Elles
etonnent toujours le visiteur par la clarte
de leur installation intérieure.

Pour la traction des trains sur la ligne
du Luxembourg, la SNCB a mis en ser-
vice en 1956, 83 locomotives type 123
(fig. 4), équipées d'un freinage a récupe-
ration. Ce freinage économique, conforta-
ble pour les voyageurs, modeérable au

serrage comme au desserrage sert a rete-
nir les trains sur les longues pentes de |a
ligne Bruxelles-Arlon.

En 1962, 16 locomotives type 125 ont
eté mises en service. Leur équipement est
tres semblable a celul des locomotives
type 122. Dans la méme série, ont été
construites 6 locomotives type 140 (fig. 5)
prévues pour une vitesse maximum de
140 km/h et  utilisées sur la ligne
Ostende- Liege.

2° L’avenir

Deux problemes préoccupent les servi-
ces techniques de la SNCB:

la traction électrique des trains inter-

nationaux;

la traction en service Intérieur de

trains plus lourds mais sans augmen-

tation du poids des locomotives.

Par suite de |'extension de l'électrifica-
tion, les lignes catenaires atteignent les

frontieres. Le franchissement de ces der-
nieres par une locomotive électrique pose
un probleme du fait que les réseaux euro-
péens ont été électrifiés a des époques
differentes et par conséquent, avec des
systemes différents.

La Belgique avec son réseau ferroviaire
electrifie en courant continu 3.000 V, se
trouve Isolee entre trois pays dont les

Fig. 3. — Locomotive BB type 122 de la S.N.C.B. — Poids : 81,2 T — Puissance unihoraire

2.560 CV,

(Cliché A.R.B.A.C.)
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Fig. 4. — Locomotive BB type 123 da la S.N.C.B. Poids : 92 T Puissance unihoraire : 2.560 CV.
(Cliché A.R.B.A.C.)

Fig. 5. — Locomotive BB type 140 de la S.N.C.B. Poids : 84 T Puissance unihoraire : 2.560 CV.
(Photo B. Dedoncker)




























































































































