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EDITORIAAL

Het succes van het nummer 130 van « Rail et Traction » en het
eerste nummer van « Rail en Tractie » toont aan dat het verschijnen
van deze beide tijdschriften beantwoordde aan de wens van talrijke
personen die belang stellen in het Belgisch openbaar vervoer. Dat nieuwe
leden zich hebben aangemeld en dat vroegere leden opmeuw contact
hebben opgenomen met de KBVVS sterkt ons bovendien in de overtmgmg
dat deze tijdschriften een onmisbare schakel vormen met ons verenig-

ingsleven.

Het Directiecomité voelt zich hierdoor aangespoord om zijn inspan-
ningen verder te zetten. Het hoopt dat dit nummer — ook al verschqnt
het wat later omdat de redactieploeg nog in de « inrijperiode » is —
even goed zal worden onthaald als het vorige. Aan allen, zowel in
Belgié als in het buitenland, die het opnieuw verschijnen van « Rail et
Traction » en de geboorte van « Rail en Tractie » met sympathie hebben
begroet, zeggen wij hier onze dank.

De barre winter, die ons land heeft moeten doorstaan, heeft de
openbare vervoersdiensten meermaals verstoord ondanks de maatregelen
die de bevoegde overheden hadden genomen en ondanks de toewijding
van het personeel van de spoorwegen, de buurtspoorwegen en het
stedelijk vervoer. Die verstoringen gaven aanleiding tot vaak hevige
kritiek, zowel bij de gebruikers als in de kranten. Het meest verwoed
waren natuurlijk zij die zich moesten verplaatsen en waarvan het eigen
vervoermiddel niet meer alle diensten verschafte die zij er normaal
mochten van verwachten.

Het gelijktijdig optreden van zeer lage temperaturen en van hevige
sneeuwval — iets wat in onze streken zeer zeldzaam is — veroorzaakte
heel wat schade aan het rollend materiecel en aan de infrastructuur :
elektrische motoren beschadigd door het indringen van sneeuw, bevroren
druklucht- en gasolieleidingen, afgerukte bovengrondse leidingen en
bovenleidingen, versperde sporen, wissels en Kkruisingen vastgevroren
met sneeuw, autobussen geblokkeerd door verharde smeeuw en ijzel,
enz.

De vervoersmaatschappijen zagen zich dan ook genoopt om vele
treinen, trams en autobussen af te schaffen. Nochtans werd bijna overal
een minimumdienst behouden, zelfs al kon het personeel zich slechts

met moeite naar het werk begeven.
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Tijdens die periode hadden de netten van de buurlanden met dezelfde
moeilijkheden te kampen. In « La Vie du Rail » (1) en « Het Openbaar
Vervoer » (2) — twee zeer degelijke zustertijdschriften — kon men
lezen dat treinen vastreden in de sneeuw op 30 kilometer van Parijs
begin januari; dat de stadsnetten van Amsterdam, Den Haag en Rotter-
dam zo ontredderd waren dat in Den Haag op zaterdagavond 20 januari
het verkeer volledig stillag; dat bij de Nederlandse spoorwegen op 13
februari de dienst bijna volledig werd onderbroken in de noordelijke
provincies en ten slotte dat in Keulen op 1 januari geen enkele tram
kon uitrijden. Bij onze buren ging het dus al niet beter en zij die
ongunstige vergelijkingen hebben gemaakt, waren bevooroordeeld.

Wij moeten teruggaan tot de strenge winters uit de oorlog 1940-1945
om gelijkaardige toestanden terug te vinden. De streken waar de reactie
het traagst was — vaak mede omdat de middelen ontbrakenm — zijn
doorgaans die waar de winters gewoonlifk veel minder streng zijn.
Men dient er zich trouwens rekenschap van te geven dat, om de dienst
volledig te waarborgen, overvloedig en duur matericel en een groot
aantal personeelsleden nodig zijn die echter in onze streken naar alle
waarschijnlijkheid zeer weinig tot inzet zouden komen. Dit is oneco-
nomisch.

Bovendien gaat de vergelijking met de toestand van dertig of vijftig
jaar geleden niet volledig op. De modernisering en de rationalisering
van de netten hebben immers een aanzienlijke personeelsinkrimping met
zich gebracht. Hieruit volgt dat men niet meer beschikt over de over-
vloedige mankracht van weleer terwijl de sneeuw in veel gevallen nog
altijd alleen met de schop kan worden geruimd !

Als besluit kunnen wij bevestigen dat de verantwoordelijke adminis-
traties er dank zij de medewerking van hun personeel in geslaagd zijn
de openbare vervoersnetten in werking te houden in de mate dat zulks

op dat ogenblik ook maar enigszins kon.
G. NEVE.

(1) Nr. 1678 van 28 januari 1979.
(2) Nrs. 249 en 250 van februari en maart 1979.



MATERIEEL EN TRACTIE

e locomotieven reeks 20
van de NMBS

door Pierre VAN GEEL

Door de bestelling, begin 1971, van 6 vierstroomlocomotieven reeks 18 kwam er
een bevredigende, snelle en zuinige oplossing voor het nijpende probleem van de
tractie van de internationale en TEE-treinen van Parijs naar Brussel en Luik en
van Oostende naar Keulen. Hierdoor verviel het ontwerp dat was besteld bij de
nationale industrie. Die was nochtans reeds ver gevorderd met de studie van een
locomotief die niet alleen beter had beantwoord aan de bijzonderheden van de
Belgische lijnen en aan onze exploitatievereisten, maar die bovendien een vooruit-
strevende elektrotechnische realisatie was geweest, in feite een wereldpremiére.
Zoals iedereen weet was het de studie van een CoCo-vierstroomlocomotief van
5100 kW (7 000 pk) met elektronische uitrusting, een onvermijdelijk ingewikkelde en
bijgevolg zware locomotief ondanks doorgedreven gewichtsvermindering, en drie-
maal duur omdat er slechts zes van zouden worden besteld.

Om “het ontwerp nieuw leven in te tieven zouden in geen verhouding heb-
blazen, overwoog men reeds in augus- ben gestaan tot de behoeften van het
tus 1971 het eenfase gedeelte te laten verkeer tussen Belgié en Nederland:
vallen en een reeks van 15 tweestroom- de 25.5en met hun 1850 kW hebben
locomotieven 3/1,5 kV te bestellen, dit naderhand aangetoond.
maar om wat te doen ? Zulke locomo-
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Nochtans deden meer concrete be-
hoeften zich voelen :

— 8 locomotieven reeks 25 waren uit
het park genomen om te worden om-
gebouwd tot tweestroomlocomotie-
ven 15/3 kV en te worden voorbe-
houden voor het Beneluxverkeer dat
toen in volle expansie was; evenveel
locomotieven minder dus voor het
binnenlands verkeer;

— het onderhoud van de oudste Belgi-
gische locomotieven, de dappere
101en, die enkele maanden vroeger
tot reeks 29 waren omgedoopt, werd
steeds lastiger want de wisselstuk-
ken werden zeldzaam en een ver-
jongingskuur (een vernieuwing van
de uitrusting) was meer dan onwaar-
schijnlijk. Bovendien vergden hun
beperkte prestaties gespecialiseerde
beurtregelingen, een Dbijkomende
moeilijkheid waarvan de exploitatie
niet houdt;

— de jongste locomotieven, de reeks
26, met uitstekende elektrische uit-
rusting en met een merkwaardige
adhesie bezorgden heel wat hoofd-
brekens : smering van de tandwielen,
dichtheid van de tandwielkasten en
vooral een onrustige gang, die zelfs
tot een snelheidsbeperking leidde.
Doeltreffende remedies werden pas
later gevonden;

— het verkeer nam langzaam toe en het
aantal treinen werd vergroot. De in-
dustrie wenste en de vakbonden
eisten bestellingen.

Voor de binnenlandse dienst moest
men nieuwe locomotieven ontwerpen
met aanzienlijke hogere prestaties dan
de in dienst zijnde locomotieven. Het
bleek dat het tweemaal opgegeven ont-
werp een volwaardige en bijna onmid-
dellijk beschikbare vertrekbasis vormde.
De vereenvoudige vierstroomlocomotief
was net wat men nodig had voor de
overwogen diensten, want van in het
begin had men — als het ware uit in-
stinct — een gemengde locomotief ont-
worpen, heel eenvoudig door de behoef-
ten van Brussel-Parijs te verbinden met
de vereisten van Brussel-Luxemburg...
het volstond 3 stromen op 4 te laten
vallen.

Bak en draaistellen, motoren en over-
brenging werden nagenoeg behouden;
naast de transformator spaarde men
natuurlijk nog een hele reeks aftast-,
motorkoppelings- en controletoestellen
uit; de apparatuur en de hulptoestellen
werden opnieuw bestudeerd in het licht
van de ondervinding opgedaan met de
elektrische treinstellen, van de recente
ontwikkeling van de vermogenselektro-
nica en van enkele nieuwe ideeen.

Men mag nooit vergeten dat de loco-
motieven van de reeks 20 reeds sinds

Ce eerste 20 bij het verlaten van de fabriek in juli 1975. Op 9 september
1975 zal zij officieel worden voorgesteld aan de minister van Verkeerswezen
en aan de pers in het station Charleroi-Zuid. De NMBS zal haar op 17 sep-
tember in ontvangst nemen.

Foto BN.




1969 werden ontworpen, d.i. 4 jaar voor
de bestelling en 6 jaar voor de geboorte
van de eerste locomotief, en in het be-
gin dan nog in vierstroomversie; dit is
de uitleg voor sommige kenmerken en
vooral de omvang van deze locomotie-
ven. Als iemand op een mooie dag geen
betere locomotieven had willen bouwen
dan de Franse 40100en, dan had de
NMBS vandaag zeker geen 25 locomo-
tieven die, uiteindelijk, de toekomst
voorbereiden.

Denken aan de toekomst

Zodra in principe beslist was de reeks
20 te Dbestellen, vroegen weldenkende
mensen hardop of men, door aan de
toekomst te denken, niet te ver ging
nadat men vroeger te bescheiden was
geweest.

Het is juist dat Belgié, voor de reek-
sen 18 en 20 verschenen, een land was
van « kleine locomotieven » die de rei-
zigersdienst correct en probleemloos,
maar ook zonder brio verzekerden. Die
locomotieven waren_zo krap bemeten,
dat zij nauwelijks enige reserve hebben
in geval van vertraging of overbelasting;
dan moet men ook geen ambities koe-
steren. De reden hiervoor is dat de
NMBS, die terzelfdertijd een voortschrij-
dende elektrificatie, een uitbreiding van
het aantal bedieningen en een gestadi-
ge verhoging van de behoeften moest
opvangen, haar beperkte middelen wel
bij voorrang moest besteden aan de uit-
breiding van het park der onontbeerlij-
ke gemengde locomotieven : de reek-
sen 22 tot 26. Het zijn ongetwijfeld
goederentreinlocomotieven waarbij men
eerste en vooral streefde naar goede
adhesie en kracht bij middelgrote snel-
heden; de soepelheid van hun uitsteken-
de motoren maakte hen ook geschikt
voor het slepen van tweederangs reizi-
gerstreinen onder aannemelijke voor-
waarden. Ongetwijfeld in afwachting van
beter, maar in Belgié is het voorlopige
van goede kwaliteit.

De geleidelijke veralgemening van de
klokvaste dienstregelingen en de verme-
nigvuldiging van de treinen was een
goed hoewel partieel beleid. De grote
treinen (de basis zelf van de bediening
van de_ hoofdlijnen), de zware treinen
op de spitsuren, het geheel van de in-
ternationale treinen die door onze buren
worden overgenomen op de overgangs-
stations verdienden betere gemiddelden.
Daarbi) kwamen achtereenvolgens de
treinen van de reisagentschappen, de
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autoslaaptreinen, de TEN-treinen, zon-
der het kruim van het goederenverkeer
te vergeten : transcontainer- en TEEM-
treinen. Om deze naar Belgische maat
betrekkelijk zware treinen te slepen wa-
ren er enkel de gemengde BB's.

Als we het goede aanzetten hebben
vermeld, hoeven wij niet verder uit te
weiden over hun prestaties zowel op
viak terrein tussen Oostende en Ans als
op de hellingen van Brussel tot Aarlen.
De «rijstand van de wanhoop » wordt
te veel en te lang gebruikt. Dat is ook
normaal : het lastenkohier van 1951
vroeg 420 ton op vilakke lijn te slepen
tegen 125 km/h, niet meer dan dat. Wat
baatte het de lijnen op 140 km/h te
brengen ? Die locomotieven zijn beperkt
tot 130 km/h en bij het opstellen van
de starre dienstregelingen gaat men uit
van het beschikbare park.

Nochtans zijn er speciale locomotie-
ven voor de reizigerstreinen geweest :
het kortstondig type 140, afgeleid van
de gemengde locomotieven door wijzi-
ging van de overbrengverhouding. Het
ging er niet om de dienstregeling scher-
per te stellen, wel om een vertraging
tussen Luik en Oostende in te lopen.
Men kent het vervolg : de exploitatie,
die steeds tractievoertuigen te kort
komt, kon de specialisatie niet aanvaar-
den en, al bij al, waren de 140en niet
krachtig genoeg bij het herwinnen van
de snelheid; zij kwamen weer netjes in
de rij. Een locomotief wordt niet geim-
proviseerd.

Volledigheidshalve moeten ook de
meerstroomlocomotieven van het inter-
nationaal verkeer worden vermeld. In
binnenlandse dienst tussen Luik en
Oostende doen de 16en het goed, met
het onmiskenbare voordeel dat zij ge-
makkelijk opklimmen tot 140 km/h, maar
de last moet middelzwaar blijven, an-
ders remt de kleinste helling hen af.
Hun oudere broers, de minder ontwik-
kelde 15en, werden na enkele jaren ver-
drongen uit het verkeer tussen Frankrijk
en Belgié wegens hun onvoldoende ver-
mogen; wij zouden zeggen « gelukkig
maar » want deze tegenspoed — die de
schuld is van de bescheidenheid van
het oorspronkelijk programma en niet
van de uitvoering — opende de weg
voor de reeks 18 en vandaar voor de
reeks 20. De weldenkenden hadden
voor de helft gelijk en de reden doet er
weinig toe; of het nu kwam door prag-
matisme, gebrek aan middelen of doctri-



De 2001 verliet zopas de werkplaatsen van Nijvel. Juli 1975.

nair dispuut, er waren te weinig pk!

Zeggen dat men met de reeks 20 te
ver is gegaan, is nog iets anders. Wij be-
sparen de lezer de lijst van de Europe-
se eersterangs locomotieven gebouwd
in de laatste 20 jaar; behalve in Groot-
Brittannié hebben ze allemaal 5000 tot
6000 pk (3600 tot 4400 kW) zoniet
meer, en dat voor treinen die best met
de onze te vergelijken zijn. Bij de nog
krachtigere locomotieven zullen we
evenmin blijven stilstaan : de 6 000 kW
van de Franse 6500en, de 7 500 tot
8 000 kW van de Zwitserse Re 6/6en of
van de Duitse 103en; zij Beantwoorden
alleen aan precieze, maar geenszins
overdreven behoeften. Laten wij zeggen
dat de reeks 20 op de bovengrens van
de klassieke locomotieven staat, maar
ver van de topklasse.

Als men ziet wat onze naaste buren
doen en als men te goeder trouw is,
kan men de NMBS niet beschuldigen
van grootheidswaanzin omdat zij reeds
in 1969 een l|ocomotief van 5100 kW
bestudeerde die zij wegens de omstan-
digheden pas 4 jaar later heeft kunnen
bestellen. Wat zou zij trouwens begin-
nen met locomotieven die 200 km/h

halen ? En er is ook maar een Gott-
hard | Haar behoeften zijn reeel maar
anders en liggen wel te verstaan tussen
de eisen van de enen en de kritiek van
de anderen; de studie van de specifi-
caties bewijst het. Het is natuurlijk ge-
makkelijk om de slimme vos uit te han-
gen en zich bij voorbaat tevreden te
stellen met beperktere prestaties, in
naam van de zuinigheid en van een tra-
ditie die slechts sleur is. Kortom, voor
eenmaal heeft de NMBS zich niet ge-
houden aan de regel van de nederig-
heid die men haar al te dikwijls oplegt
en heeft zij (zoals al de buurnetten) een
beperkte reeks locomotieven gewild die
beantwoorden aan de hoogste behoef-
ten die zij moet kunnen bevredigen :
de reizigerstreinen tussen Brussel en
Luxemburg en de cargotreinen waar de
staalnijverheid om vraagt.

De gegevens van het probleem

Verbijsterend voor een leek : het las-
tenkohier bepaalt niet het tractievermo-
gen, maar schrijft wel de maximum
dienstsnelheid (160 km/h) voor en de
maximum trekkracht aan de haak: 12.
ton bij de maximum snelheid, 23 ton in
continubedrijf, 32 ton bij het aanzetten.
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De verhouding 23/12 of 1,92 geeft reeds
een goed beeld van de nagestreefde
soepelheid en (met de formule in de
hand) weet men dat 12 ton aan 160
km/h overeenstemt met welgeteld 5 234
kw of 7111 pk.

Daarentegen waren een vermogen van
ten minste 5 250 pk bij elektrische weer-
standsremming, de asindeling CoCo en
een tractieapparatuur met halfgelei-
ders (dioden en thyristoren) dus met
traploze regeling wel duidelijk voorge-
Schreven. De oorspronkelijk op 112 ton
vastgestelde dienstmassa en de volledig
opgehangen motoren bevestigen de
zorg om het spoor te ontzien vooral bij
teen snelle locomotief. De tijden veran-
deren en ook de opvattingen : het tijd-
perk van de motoren met neusophan-
ging is voorbij. Alleen de elektrische
treinstellen gebruiken ze (maar voor
hoelang nog) uit traditie, voor de een-

vormigheid en omdat ze goedkoper zijn
bij de aanschaf.

En dan zijn er nog de prestaties op-
gelegd tijdens de’ overnameproeven;
gen ontleding daarvan zou ons te ver

leiden, maar we kunnen ze als volgt
Samenvatten :

~— In reizigersdienst een trein slepen
van 17 Internationale rijtuigen, d.i.
850 ton, en daarmee 160 km/h aan-
houden op Oostende-Luik, dus op
een nagenoeg viakke lijn en op stij-
gingen van 4 %, en met dezelfde

trein aanzetten op Brussel-Aarlen op
stijgingen van 16 %e:

~— In goederendienst de eerste de beste
trein van 1100 ton slepen tussen
Namen en Aarlen zonder 80 km/h te
overschrijden, van 1500 ton tussen
Schaarbeek en Monceau (ljinen 26/
124, stijgingen van 13%o) en van
3 000 ton tussen Antwerpen en Kin-

kempois maar vanzelfsprekend niet
via Ans;

~— In elektrische weerstandsremming
moesten op een afdaling van 16 %o
reizigerstreinen van 850 ton en goe-
derentreinen van 1 100 ton worden
tegengehouden en afgeremd van de
toegelaten maximum snelheid tot de

laagst mogelijke snelheid, d.i. 35 tot
40 km/h.

In het kort gezegd wilde men dus :

~— het vermogen verdubbelen in verge-
lijking met de locomotieven reeks

26, toen de modernste in binnen-
landse dienst:

— aan 160 km/h rijden, d.i. de hoogste
snelheid die in uitzicht werd gesteld
In die gelukkige tijd toen men nog
geloof hechtte aan de uitrustings-
plannen en de beloften van de rege-
ring;

— beschikken over een nagenoeg
constant vermogen tussen de maxi-
mum snelheid en de helft daarvan.
dus over een zeer soepele motor, de
basis van iedere gemengde locomo-
tief.

Uiteindelijk werden in januari 1973
vijftien locomotieven besteld bij het be-
kende tweespan : de groepering ACEC
te Charleroi en BN (La Brugeoise et
Nivelles, thans Spoorwegmaterieel en
Metaalconstructies, afgekort nog steeds
BN); zij werden geleverd vanaf juli 1975.
Een tweede groep van 10 identieke ma-
chines werd besteld in september 1975
en geleverd in 1977-78. Ondanks drie
jaar vertraging was de NMBS aldus de
eerste ter wereld om locomotieven met
choppers in dienst te stellen die geen
prototypes waren en zij was 0ok de
eerste die de choppers van middelgroot
vermogen veralgemeende op het gebied
van de hoge spanningen.

HET MECHANISCH GEDEELTE

Algemene opvatting

Elke locomotief bestaat uit 2 gedeel-
ten : het elektrische en het mechani-
sche; het eerste is het werkend be-
standdeel dat aan de locomotief de ver-
wachte prestaties zal geven; het tweede
moet hem daarvoor de middelen geven.
Een harmonische opvatting vereist in
de praktijk de ononderbroken samen-
werking van de bouwers van beide ge-
deelten, aan wie de bouwheer zijn
keuze oplegt.

De bouwheer, in dit geval de NMBS,
wilde wat zij steeds heeft gewild : een
stevige, gemakkelijk te onderhouden en
te herstellen locomotief in staat om alle
diensten te verzekeren die zich kunnen
voordoen; een gemengde locomotief en
geenszins een op de spits gedreven
machine. Dus een stevig onderstel en
een zo eenvoudig mogelijke bak : twee
stuurstanden met daartussen een volle-
dig vrij gehouden (en zo goed toegan-
kelijke) machinekamer.

Dus ook een drieassig draaistel met
de motoren in het draaistelframe en














































































































































































