
F I
' : .  t l

{
l

FILDUWL
PAR FERNAND LEBBE

tE unrÉruel RoutAl{T - LA TRACT|O]{ ÉUcTnrQuE

:,ill I

-i
+
t

1ii

ir,

3#*b*îÀe
. t  { ,

I

- t

p'î
f

si

'@
Ï':i'lî . :
t,
i ,
l .
,:, '
ll',..

l



DUMILNFIL
%

N

ln
%1'

v
v
V

\
È

naaz



Copyright 1948, by EDITORIAL OFFICE H' Wauthoz-Legrand

(A. et J.  Wauthoz, Succ's)

Tous droi ts de reproduct ion, de traduct ion, d 'adaptat ion réservés

Pour tous Pays.

I

Wauthoz-  Legrand



- T

LA TRACTION ÉIrCrruEUE

c ÉN ÉnnurÉs
l l  y  aenv i ron  c inquan te  ans .qu 'a  commencé  àê t re  app l i quée  l a  t rac t i on  é lec t r i que  aux  chemins
de fer .  Ces premières appl icat ions de t ract ion é lect r ique v isa ienr  à résoudre des d i f f icu l tés

:par t icu l ières d 'explo i tar ion.
Cel les-c i  pouvaient  se c lasser  en deux catégor ies :
l .  - Vaincre les diff icultés d'exploitat ion résultant de la traction à vapeur dans les longs tunnets,
ainsi que dans les gares souterraines où le problème de l 'évacuaiion des fumées entraînait
de lourdes suggest ions;
2' - Résoudre le problème diff ici le de la circulation intense sur les l ignes de banlieue.
Ci rcu lat ion qui  tendai t  à  s 'accroî t re  par  su i te  de la  surpopulat ion des cer i t res urbains et  la
congest ion des grands centres résul tant  de la  concentrat ion industr ie l le .
Par  la  su i te ,  e t  en Belg ique notamment ,  après la  deuxième guerre mondia le,  est  apparue la
nécessité de procéder à des économies massives de charbon.
Un Congrès des Chemins de Fer  avai t  soul igné,  i l  y  a  quelques années,  Çu€,  pour  la  modern i -
sation des réseaux fe.rroviaires, i l  y avait.à choisir entre les deux modes-de traction ci-après :
|  .  -  L ' emp lo i  de  l ' é l ec t r i c i t é ;  .
2 .  -  L 'emplo i  de moteurs à hui le  lourde à combust ion in terne du type Diesel .
Un nouvel  é lément  est  venu s 'a jouter  depuis  à la  déposi t ion de ces conclus ions,  par  I 'emplo i
depuis  peu,  de locomot ives à turb ines à gaz.  Mais  ce type de moteur  est  d 'un ' t rop ré ient
emplo i  comme moteur  de t ract ion aux chemins de fer  pour  que I 'on puisse en t i rer ,  i  I 'h"ure
actuel le ,  des conclus ions déf in i t ives quant  à sa supér ior i té  sur  le  moteur  Diesel .

uue ÉlEcrnteuE eUADRUpLE EN GARE DEBRUXELLES-NORD ( t937)
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La Société Nat ionale des Chemins de Fer  Belges se t rouvai t  dans I 'ob l igat ion de t rancher
d 'urgence,  cet te  quest ion.
En ef fe t ,  le  nombre de locomot ives nécessai res au serv ice normal  se s i tue,  pour  la  S.N.C.B. ,
aux envi rons de 3.000 uni tés.  Hors,  compte tenu des dern ières acquis i t ions,  vo ic i  comment  se
présenta ient ,  pour  e l le ,  les prév is ions du parc de locomot ives à vape-ur ,  n 'ayant  pas encore
at te in t  l 'âge de mise hors serv ice (30 ans)  :

t946 t947 1948 1949 r950 r95t t952 t953 t954 t955 t956 t957 t958
etc . ,

2163 t998 t983 t886 r834 |96 | t48 t063 t063 848 727 526 5t8

Cet te s tat is t ique é lémenta i re ind ique le  degré d 'urgence qu ' i l  y  avai t  à  chois i r ,  le  parc de
moteurs devant  êt re renouvelé dans sa presque tota l i té  dans les d ix  prochaines années.  En
outre,  la  mise prochaine en explo i ta t ion de la  jonct ion des gares de Bruxel les-Nord et  de
Bruxel les-Mid i  soulevai t  les problèmes c lass iques des gares souterra ines (Hal te  Centra le et
Hal te  du Congrès) ,  a ins i  que ceux des grands tunnels  ( la  jonct ion Nord-Mid i  comprend près
de 2.000 mètres de parcours souterra ins) .
Enf in ,  le  problème de décongest ionnement  de la  v i l le  de Bruxel lês rendai t  impor tant  une
solut ion rapide des fac i l i tés de communicat ion avec les banl ieues proches de la  capi ta le .
Cet te quest ion fu t  t ranchée dans le  sens de l 'é lect r i f icat ion,  sur  av is  conforme de la  Commiss ion
Nat ionale pour  I 'E lect r i f icat ion des Chemins de fer  Belges.
La quest ion de la  t ract ion é lect r ique est  donc actuel lement  au premier  p lan de I 'actual i té
ferroviaire belge.
Les ra isons qui  just i f ient  l 'é lect r i f icat ion peuvent  se c lasser  comme sui t  :
l .  -  Raisons d 'ordre technique purement  fer rov ia i re ;
2.  -  Raisons d ' in térêt  généra l .

Les raisons d'ordre technique sont les suivantes :
l .  -Transports massifs. La traction électr ique permet de faire face dans toutes les condit ions
de vitesse, fréquence et confort au trafic de banlieue des. grands centres et cela de la façon
la  p lus  économique ;
2. -fonction des gares de Bruxelles-l{ord et de Bruxelles-Midi. L'électr i f ication permettra de
résoudre avec le  maximum d 'ef f icac i té ,  les problèmes que posent  I 'exp lo i ta t ion des gares
souterra ines de Bruxel les-Hal te  Centra le et  de Bruxel les-Hal te  du Congrès,  a ins i  que ceux
du tunnel  s 'é tendant  sur  la  p lus impor tante par t ie  de cet te  jonct ion fer rov ia i re ;
3. - Puissance. Le matériel électr ique supporte sans inconvénient des surcharges puissantes
et  instantanées.  l l  permet  de grav i r  les rampes à v i tesse é levée;

tNrÉntEuR D'uNE votruRE DE DEUXIÈNe cusse D'UNE RAMÊ QUADRUPLE
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4' - Régulati té. Les démarrages des automotrices électr iques ainsi que des locomotives élec-t r iques sont  rap ides.  Leur  souplesse permet  de combler  a isément  les retards.  Cela fac i l i tedans une très forte proport ion, I 'exploitat ion tant du service des voyageurs que du servicedes marchand ises ;
5 '  -  Souplesse.  Le matér ie l  de t ract ion-  é lect r ique pouvanr  ent rer  quasi  instantanément  enact ion sans préparat ion '  Permet  de fa i re  face aux poin ies de t ra f ic  les p ius i rpreui r iu i ; ; -  

"

.1.,:"t^: lo:.^1"_-:1?l"rt,  
entre le poids du moteur et le poids des ùéhicules remorqués est pluslavorable en t ract ion é lect r ique gu 'en t ract ion à vapeur .

Cela prov ient  de ce gue :
a)  la  locomot ive à vaPeur_est  p lus lourde que la  locomot ive é lect r ique,  e t  gue
b)  la  locomot ive à vaPeur  doi t ,  so i t  t ranspor ter ,  so i t  remorquer  sur  un tender ,  son
7.  -  Remisage.  Le matér ie l  é lect r ique n 'est  pas abr i té  la  nu i r ,  ce qui  s impl i f ie
remises et  en rédui t  le  coût :
8 '  -  Durée d 'u t i l isat ion.  Le min imum de préparat ion gu 'ex ige la  mise en serv ice des locomot ives
et  automotr ices é lect r iques en Permet  une p lus longue iurée d 'u t i l isat ion ef fect ive.  Cet tedurée.  supplémenta i re.  d 'u t i l isat ion 1 ?:ur  résul ta t  dà por ter  presque au double les parcours
que I 'on Peut  demander  au matér ie l  è lect r ique p"r  r r iporr  au matér ie l  à  t ract ion à vapeur ;

9' - Conduite des trains. Le travail  du mécanicien du tracteur électr ique s'effectue dans des
condit ions idéales de propreté et de confort. Les efforts physiques ronJ rupprimés et le méca-n ic ien est  à  I 'abr i  des phénomènes atmosphér iques;
10.  -  Entret ien.  L 'ent ret ien du matér ie l  é lect r ique de t ract ion est  rédui t  au min imum. Les
Parcours effectués avant son Passage périodique dans les atel iers centraux atteint 190.000 ki lo-
mètres envi ron,  tandis  gue ce Parcours n 'est  gue d 'env i ron 80.000 k i lomètres pour  les locomo-
t i ves  à  vapeur ;

I  l .  -  Economies.  Les économies réal isées par  la  t ract ion é lect r ique sont  nombreuses.  Nous
ci tons entre aut res,  ce l les résul tant  de la  suppress ion des manipulat ions du combust ib le ,
du lavage des chaudières,  de I 'ent ret ien et  du décrassage des feux;  

'

12. - Standardisation. La standardisation du matériel électr ique de traci ion er des pièces
de rechange nécessai res à son entret ien permet  de ret i rer  au maximum, tous l " r .u"Ât .g" ,
tant  techniques qu 'économigues qui  résul tent  de la  s tandard isat ion.
L 'explo i ta t ion du réseau belge a été conçue du reste,  pour  I 'u t i l isat ion au maximum de c ing
types différents de locomotives électr iques et quatre â cinq rypes différents d'automotrices
à t ract ion é lect r ique.

13.  -  Personnel .  Dans la  t ract ion é lect r ique,  le  personnel  peut  ê t re rédui t .  Grâce au d isposi t i f
de sécur i té ,  d i t  de I 'homme mort ,  le  nombre d 'agents nécessai res à la  condui te  iombe

combus t i b le ;

le service des

LOCOMOTIVE B.B

Poids total : 80 Tonnes

Poids adhérent :  80 Tonnes

LOCOMOTIVE TYPE I

Poids total : 200 Tonnes

Poids adhérent :  72 Tonnes
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de deux à une uni té ,  tout  en conservant  une garant ie  auss i  grande de sécur i té .  Ce fa i t

v ient  encore s 'a jouter  au bénéf ice du paragraphe l l  c i -devant  t ra i tant  des économies résul tant

de la  t ract ion é lect r ique,  e t  est  Par t icu l ièrement  conséquent .
De p lus,  le  personnel  t ravai l le  dans des condi t ions par t icu l ièrement  bonnes et  son rendement

effecti f  peut être poussé au maximum.
Du point  de vue du t ravai l  d 'ent ret ien,  e f fectué paf  ]e  personne. l  sédenta i re,  la  suppress ion
des travaux salissants tels que le nettoyage des chaudières, des tubes et des boîtes à fumée,

amél iore net tement  les condi t ions de t ravai l  e t  augmente,  Par  conséquent ,  le  rendement .

Les ra isons d ' in térêt  généra l  qu i  mi l i tent  en faveur  de l 'é lect r i f icat ion des chemins de fer ,  sont

en ordre pr inc ipa l  :
l .  -  Du point de vue social :
a) en ce qui concerne le personnel, des condit ions plus hygié-niques. et plus agréables de travail :

b) en ce qui concerne la masse des usagers, une meil leure répart i t ion.des. services de banlieue,

permet tant  au t ravai l leur  rent rant  chez lu i ,  de consacrer  à ses lo is i rs ,  des heures,  qu i ,  sans ce la,

sera ient  perdues,  e t  d 'env isager  éventuel lement  la  poss ib i l i té  pour  lu i  de rent rer  le  mid i  au

foyer ,  ce qui  lu i  donnera la  poss ib i t i {é  d 'une a l imentat ion p lus rat ionnel le ;

2.  -  Du point  de vue économique.  Une consommat ion moins é levée de combust ib le ,  d 'oùr

rendemeni  mei l leur  et  a t ténuat ion de la  pénur ie  du charbon;

3. - Du point de vue hygiénique. La disparit ion des fumées et des poussières de charbon dans

les envi rons des grandes insta l la t ions fer rov ia i res;

4.  -Du point  de vue industr ie l .  L 'é lect r i f icat ion permet  une mei l leure ut i l isat ion de l 'énerg ie

élect r iquL produi te ,  les heures de pointe d 'u t i l isat ion ne correspondant  Pas avec ce l les de

I ' indust r ie  àn généra l .  De p lus,  I ' in t roduct ion de l 'é lect r i f icat ion donne le  moyen.aux ate l iers

de construct io ;  d 'assqrer  leur  reconvers ion et  de s 'adaPter  aux Par t icu lar i tés de la  technique

élect r ique moderne.

Rnme ÉtectnteuE DouBLE, A LA srATloN DE MoRTSEL-LEZ-ANVERS (1939)



LES SYSTÈMES DE TRACTION ÉICCTNIQUT
L'on ut i l ise l 'énerg ie é lect r ique dest inée à assurer  la  t ract ion é lect r ique sous une des t ro is
formes industr ie l les su ivantes :
l .  -  système de courant  t r iphasé;
2.  -  système de courant  monophasé;
3.  -  système à courant  cont inu,  subdiv isé sous deux tens ions d i f férentes :

ume ÉtecrRteuE eUADRUpLE (voitureremorque) - CoMPARTTMENT DE oruxtÈye cLAssE ryUe trurÉntrunB
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a)  tens ion de 1.500 vo l ts ;
b)  tens ion de 3.000 vo l ts .
Le système t r iphasé nécessi te  I 'emplo ide deux l ignes de contact  e t  est  Prat iquement  abandonné'

Le système monophasé a son courant produit à une fréquence très faible (15 à 25 périodes)
du fâ i t  des problèmes de commutat ion des moteurs et  par  conséquent ,  f réquence non indus-

t r ie l le .  Cel [e-c i  esr  de 50 pér iodes par  seconde,  en Belg ique.  Dans ce système,  la  l igne de

contact est à la tension de 15.000 à 20.000 volts. Des transformateurs statiques Portés par les
locomotives ramènent cette tension à 600 volts.
L 'avantage de ce système rés ide dans l 'é lo ignement  des sous-stat ions et  dans la  fa ib le  sect ion
des l ignes de contact .
Les iÀconvénients  résul tent  du poids des t ransformateurs montés sur  les locomot ives et  de
I 'emplo i  d 'un courant  non industr ie l  qu i  ex ige,  so i t  la  créat ion de centra les autonomes (Suisse) ,
soit de postes de transformation avec des machines rotatives (Suède du Sud).

Le système à courant  cont inu ut i l ise un courant  produi t  à  la  f réquence industr ie l le  de 50 pér iodes
et  t ransformé en courant  cont inu dans des sous-stat ions.  Dans ce système,  les l ignes de contact
sonr  à 1.500 ou à 3.000 vo l ts .  C 'est  le  système adopté par  la  S.N.C.B.  La tens ion aux f i ls  de
contact est ici de 3.000 volts.

Les avantages de ce système sont :
l .  -  Recours poss ib le  aux réseaux industr ie ls  ex is tants ;
2 .  -  S imp l i c i t é  des  équ ipemen ts  mo teu rs ;
3.  -  Couples de démarrages é levés;
4.  -  Ef fe ts  d ' induct ion rédui ts  au min imum sur  les insta l la t ions é lect r iques proches.

cARAcTÉRtsTteUES TEçHNTQUES DES SY5TÈMES DE TRACTI9N ÉlecrRtQue

ens ion  aux  l ignes  de  contac t

ct ion approximat ive du por teur
de courant, par voie

Equipement  aux sous-stat ions

stance entre 2 sous-stations

Moteu rs de t ract ion

Tension aux col lecteurs des moteurs

Pays

15.000 à 20.000 vol ts

100  m/m2

Transformateu rs
statiq ues

50 à 80 km.

Sér ie monophasés

0 à 600 volts

Su isse
Al lemagne
Autr iche
Suède (Nord)

| .500 volts

500 m/m2

Rednesseurs à
vapeur de mercure

1 5  à  2 0  k m .

Sér ie  à
courant  cont inu

750 ou | .500 volts

France
Hol lande
Angleterre
Tchécoslovaq u ie
Danemark

Espagne (abandonné)
South African Ry

(abandonné)

3.000 vol ts

360 m/m2

Redresseurs à
vapeur de mercure

30 à 40 km.

Sér ie  à
courant  cont inu

| .500 volts

Belg iq ue
I ta l ie
Pologne
u.s .A.
Brési  I
Mexique
Algér ie
Maroc

Espagne (adopté)
South African Ry

(adopté)

Système à courant  cont inuSystème
à

courant monophasé
Caracté rîstiq ues

| .500 volts



L 'ÉNERGIE ÉIccTRIQUE DE TRAcTIoN

l {9r :avons vu que le  système de t ract ion à courant  cont inu permet  d 'u t i l iser  le  courant  produi t
à  la  f réquence industr ie l le  de 50 p.ér iodes par  seconde et  que,  d 'aut re par t ,  les heures où la
consommat ion est  t rès for te  dans I ' ind.ust r ie  ( les spécia l is tes d i ront  qu 'e l le  s ' inscr i t  en pointe,
P. t  comparaison avec I 'a l lure des d iagrammes de consommat ion)  ne correspond ias aux
heures où le  t ra f ic  fer rov ia i re  est  le  p lus in tense.
La quest ion s 'est  par  conséquent  posée de savoi r  s ' i l  ne convenai t  pas de produi re l 'énerg ie

I

r lr r
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nécessa i re  à  la  t rac t ion  é lec t r ique dans  une ou  p lus ieurs  cent ra les  é lec t r iques  au tonomes

appar renanr  à  la  Soc ié té  Nat iona le  des  Chemins  de  fe r  Be lges  ou  s ' i l  n 'é ta i t  pas  p lus  avantageux

d e  I ' a c h e t e r  à  I ' i n d u s t r i e  é l e c t r i q u e  b e l g e .

Cet te  ques t ion  s 'é ta i t  dé ià  posée lo rs  de  la  mise  en  exp lo i ta t ion  de  la  l igne  Bruxe l les -Anvers ,

en  1934,  e t  I 'on  s 'é ta i t  a i rê té  à  acheter  à  I ' i ndus t r ie  l ' énerg ie  nécessa i re  à  un  pr ix  de  faveur .

E l le  a  é té  à  nouveau revue e t  t ranchée dans  le  même sens ,  en  1939 e t  en  1947.

Cet te  so lu t ion ,  ou t re  qu 'e l le  év i te  des  immobi l i sa t ions  onéreuses ,  a  I 'avantage de  met t re  à

la  d ispos i t ion  des  l ignes  é lec t r iques  la  réserve  de  pu issance que possèdent  l .es  cent ra les  é lec-

t r i q u Ë s  d e  I ' i n d u s t r i .  b " l g "  e t  q u i  r é s u l t e ,  à  l a  f o i s ,  d e  l e u r s  é q u i p e m e n t s  l a r g e m e n t  d i m e n -

s i o n n é s  e t  d e  l e u r s  l i g n e s  d ' i n t e r c o n n e x i o n s .

La  sous-commiss ion  de  I 'Energ ie  E lec t r ique de  la  Commiss ion  Nat iona le  de  I 'E lec t r i f i ca t ion

des  Chemins  de  fe r  Be lges  a ,  en  1947,  conc lu ,  en  résumé,  comme su i t  :

a )  I 'a l imenta t ion  des  sous-s ta t ions  de  la  S .N.C.B. ,  à  par t i r  des  ins ta l la t ions  ex is tan tes  de  pro-

duc t ion  er  de  d is t r ibu t ion  de  l 'énerg ie  é lec t r ique es t  a isément  réa l i sab le  e t  p rocu . re ra  un

coef f i c ien t  de  sécur i té ,  quant  à  la  cont inu i té  du  serv ice ,  p lus  é levé  que la  p roduc t ion  dans  une

cent ra le  un ique.  Cet te  â l imenta t ion  es t  auss i  p lus  économique.  E l le  év i te ra  le  t ranspor t  de

l 'énerg ie  d 'un  po in t  cen t ra l  vers  les  conf ins  du  te r r i to i re ;

b )  une cent ra le  e t  un  réseau de  t ranspor t  à  t rès  haute  tens ion ,  I 'une  e t  I 'au t re  ProPres  au

c i remin  de  fe r ,  fe ra ien t  doub le  emplo i  avec  les  ins ta l la t ions  ex is tan tes  e t  occas ionnera ien t  un

gasp i l lage  de  cap i taux .  Leur  c réa t ion  sera i t  con t ra i re  à  I ' i n té rê t  généra l ;

c )  la  pu issance à  ins ta l le r  dans  les  cent ra les  ex is tan tes  Pour  assurer  les  l i v ra isons  à  la  S .N.C.B.

,â ra  i rès  la rgement  couver t ,e  par  le  p rogramme d 'ex tens ion  des  cent ra les  é lec t r iques  be lges .

Cet te  superpos i t ion  des  deux  charges  permet t ra  de  bénéf ic ie r  des  réserves  communes;

d)  après  exécur ion  àu  progr " rme d 'ex tens ion  e t  de  renouve l lement  des  équ ipements  des

.én t r . les  é lec t r iques  ex is t " i t " t ,  ce l les -c i  d isposeront  d 'un i tés  modernes  à  haut  rendement ,

la  d ivers i té  de  leurs  charges  leur  p rocurera  un  coef f i c ien t  d 'u t i l i sa t ion  é levé .

Ces cent ra les  sont  in te rconnectées  e t  do tées  d 'un  sys tème de super -cont rô le  qu i  ve i l le  en

permanence à  I 'u t i l i sa t ion  des  groupes les  p lus  économiques .  Dé jà ,  avant  la  guer re ,  cer ta ines

cent ra les  be lges  produ isa ien t  l Jk i lowat theure  moyennant  une consommat ion  qu i  ne  dépassa i t

pas 500 grammes de poussier  maigre.

Enf in ,  I ' indust r ie  be lge prat ique la  récupérat ion
cer ta ine quant i té  d 'énerg ie hydraul ique (p lus de
en 1938 de ces deux sources d 'énerg ie) .

e)  l 'énerg ie nécessai re à la  S.N.C.B.  sera donc produi te  dans ces centra les à des condi t ions

pius écor iomiques que ce l les que pourra i t  o f f r i r  la  prod uct ion de l 'énerg ie é lect r ique dans

ln" .unt r r le  autonàme iso lée.  La S.N.C.B. ,  supposée raccordée au grand réseau,  pourra i t ,

grâce au jeu de I ' in terconnexion,  bénéf ic ier  d 'une marge de bénéf ice en sa faveur .

L 'énerg ie é lect r ique pourra lu iê t re fourn ie à un pr ix  in fér ieur  au pr ix  de rev ient  d 'une centra le

lu i  appar tenant .
f )  I 'a l imentat ion des l ignes de chemin de fer  par  l . ' indust r ie  é lect r ique,  Pourra se fa i re  Progres-
, iu" r "nt  au ry thme dà leur  é lect r i f icat ion,  sans charge f inancière except ionnel l .e  et  sans in térêt

in terca la i re ,  ce qui  ne sera i t  pas le  cas dans I 'hypothèse d 'une centra le  unique.

Nous ne pouvons que noùs ra l l ier  à  ces conclus ions par fa i tes au point  de vue technique.

La so lut ion préconisée du raccordement  des insta l la t ions de t ract ion aux réseaux généraux

est  du reste ce l le  qu i  prédomine net tement  à l 'é t ranger .
Au point  de vue genera l ,  l 'é lect r i f icat ion des chemins de fer  en Belg ique favor is .era . le
développement  et  ia  modern isat ion des centra les é lect r iques tout  en Permet tant  un emplo i  p lus

rat ionnËl  de la  puissance insta l lée,  du fa i t  que les heures de po. in tes de consommat ion des

secteurs pr ivé et  indust r ie l  ne concordent  pas avec les heures de pointes de consommat ion

du secceur  fer rov ia i re .
Ce développement  et  cet te  modern isat ion se feront  donc tout  au prof i t  de l 'économie nat ionale.

des énerg ies  de  déchet  e t  e l le  d ispose d 'une

20 % de la product ion totale belge provenait



LE MATÉRIEL ROULANT

L'é lect r i f icat ion des chemins de fer  in téresse,  à  la  fo is ,  les insta l la t ions f ixes et  le  matér ie l
rou I  ant .
Les premières qui  comprennent  les so.us-stat ions,  les l ignes de contact  e t  les d isposi t i fs  de
retour  de courant  feront  I 'ob iet  du L ivre Xl l l .  -  L 'ÉLECTRICITÉ FERROVIA!RE, tandis
que nous ne t ra i terons ic i ,  un iquement ,  9ue du matér ie l  rou lant .
Celu i -c i  comprend deux types :
l .  -  Les locomot ives é lect r iques;
2.  -  Les automotr ices é lect r iques.
Les locomot ives é lect r iques sont  dénommées schémat iquement  par  un groupe de le t t res et
deux groupes de ch i f f res séparés entre eux par  un t ra i t  d 'un ion.
Les essieux porteurs sont représentés par les chiffres.
Les ess ieux moteurs sont_désignés par  les le t t res pr ises dans I 'ordre a lphabét ique :
A -  I  ess ieu moteur ;  B :  2  ess ieux moteur  i  C :  3  ess ieux moteur ,  e tc . ,  é tant  entendu
qu' i l  y  a  autant  de groupes de le t t res que de châssis  contenant  des ess ieux moteur .  Chaque
bogie est  considéré comme un châssis .
Par  exemple :
|  -  c  -  |  :  locomot ive à 3 ess ieux moteur  encadrés de 2 ess ieux por teurs;
7 -  D '2  :  locomot ive à quatre ess ieux moteur  encadrés de deux groupes de deux ess ieux

Por teu rs ;
7-C-C-7 : locomotive à deux bogies de trois essieux moteur encadrés de deux groupes de

deux ess ieux por teurs;
B-B :  locomot ive à deux bogies de deux ess ieux moteur .

I
L -

Rnme ÉrEcrnrgur  . ;umrtÉe EN GARE DE vtEUX-DtEu (ANVERS)
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Quant  aux automotr ices é. lect r iques,  e . l les n 'ont  pas de dénominat ion schémat ique.  L ,on peuttoutefois les répart ir en deux carégories principâles :
l '  -  les automotr ices dest inées à rouler  seules ou avec une ou p lus ieurs remorques;
2 '  -  les automotr ices const i tuant  des uni tés de composi t ion constantes et  dest inées à roulerseules ou accouplées à d 'aut res uni tés.
La S 'N'C'B ' . ,  pour  I 'exp lo i ta t ion de la  l igne Bruxel les-Anvers,  possède des automorr ices dechacun des deux types c i -dessus.
La première sér ie ,  e t  la  p lus ancienne,  est  la  rame é lect r ique d i te  quadruple (1935) .  E l le  secomPose d'une voiture motrice avec cabine de conduite à une extrémité, a! aelx rJn,.orqrL,
et  d 'une autre vo i ture motr ice avec cabine de condui te  à I 'aut re "* t remi te- . '
Ces voitures motrices n-'étant jamais uti l isées isolément, i l  n'a pas eté necessaire de prévoirune cabine de condui te  à chaque ext rémi té des vo i tures,  les cabines de condui te  d,ext rémi té
de la  rame suf f isant  à  I 'emolo i
L 'augmentat ion de la  capaci té  de la  rame s 'obt ient  en in terca lant  ent re les deux vo i tures
motr ices des remorques supplémenta i res.
La  deux ième sé r ie  es t .d i t e . j ume lée  (1939) .  E l l e  se  compose  d 'une  vo i tu re  mor r i ce  e t  d ,uneremorque.  Les deux véhicu les possèdent  chacun une cabine de condui te .  L 'augmentat ion de lacapaci té  s 'obt ient  ic i , .  non par  I 'ad lo.nct ion de remorgues,  mais  par  I 'accoui l " r "nt  d 'un i té is imi la i res dont  le  nombre Peut  at te indre quatre,  c 'est -à- 'd i re  que I 'ensemble de la  rame - ; ; ; ; :
tera hui t  véhicu les.
Signalons que,dçuis  1946,  un autre type de rame jumelée est  en essai  sur  la  l igne é lec-t r ique Bruxel les-Anvers,  c 'est  une auiomotr ice à càmposi t ion constante.

I
I

I

RAME ELECTRIQUE QUADRUPLE FRANCHISSANT, A
,, JETE SUR LE CANAL

MALINES, LE poNT mÉrnlr_reue DU TypE vIERENDEEL,
DE MALINES A LOUVAIN



LES AUTOMOTRICES

Les automotr ices de la  S.N.C.B.  sont  des deux types que nous venons de décr i re .
Ces automotr ices ne sont  u t i l isées actuel lement  que sur  la  l igne Bruxel les-Anvers,  seule l igne
be lge  é lec t r i f i ée  du  réseau  de  l a  S .N .C .B .

Les automotrices électr iques quadruples servent à assurer le traf ic direct des voyageurs entre.
Bruxel les-Nord,  Mal ines et  Anvers.  Ces automotr ices ont  leur  capaci té  renforcée aux heures
de pointe,  par  I ' in terca lat ion de remorques.  E l les sont  en serv ice depuis  1935.
Les automotrices électr iques jumelées sont destinées à assurer le service de banlieue sur la même
l igne,  c 'est -à-d i re  assurer  un serv ice omnibus sur  une l igne f réquemment  Parcourue par  des
t ra in  s  rap id es.
Leur  capaci té  est  renforcée aux heures de pointe par  I 'accouplement  d 'une ou p lus ieurs aut res
automorrices jumelées de même type et possédant par conséquent les mêmes caractérist iques.
El les sont  en serv ice dePuis  1939.
Dans cet te  sér ie ,  un prototyPe nouveau a été mis à I 'essai ,  en 1946.

Voic i  les caracrér is t iques pr inc ipa les des automotr ices de la  S.N.C.B.

Caractér is t iques pr inc i  Pales

Rames  quad rup les Rames jumelées

Automotr ices Remorq ues Automotr ices Remorques

Distance entre axe
Empattement  bogies moteurs
Empattement  bogies Porteurs.

Roues motrices :

Diamètre des roues motr ices .

Puissance :

Accélérat ion avec roues usées
Vi tesse

Tare

14 m.  850 I  15  m.  000
2 m . 8 5 0  |  -

I  
t m . 5 o o

I
I  m .  l l 8  

|  
m .  l l 8

I
0,55 m/sec.  |  -

120 kmh.  
I
I

72 tonnes 48 tonnes

I 20 ton nes

15 m.  250 |  15  m.  250
3 m .  1 0 0  |  3 m .  1 0 0
2 m . 5 0 0  |  2 m . 5 0 0

l m . i l8 l m . i l 8

0,59 m/sec.
1 0 0  k m h .

104,4 tonnes

nnlr r  ÉlectntQuE QUADRUPLE DE LA s.N.c.B.  ( le3s)

I
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Rnye ÉtrctRteuE QUADRUpLE. - urutrÉ NorRlcÊ ET REMoReuE

Les automotr ices quadruples de la  S.N.C.B.  et  ses automotr ices jumelées ont  des appare i l lages
guas i  i den t i ques .  Nous  donnerons  donc .  une  desc r ip t i on  des  .L to *o t r i . es  quadrup les ,  nJus
bornant ,  en conclus ion,  à  s ignaler  les é léments modi f iés qui  sont  du i " r t "  peu
nombreux .

AU Po|NT DE YUE UÉCnnrQUr

La caisse est  ent ièrement  méta l l ique et  montée sur  un châssis ,  pour  former comme pour  les
voi tures une Poutre de rés is tance t rès grande.  Des sas ant i - té lescopiques sont  prévus à chaque
extrémi té des véhicu les.  La cabine de contrô le  est  prof i lée aérod 'ynamiquement .
La toiture devant supporter des pantographes a été renforcée dans son axe.
Les châssis  des bogies sont  en ac ier  coulé monobloc,  tant  pour  les automotr ices que pour  les
remorgues.  Tous. les bogies sont  à  t raverse danseuse et  comportent  une suspensiân é last ique
avec ressor ts  à lames.  Les boî tes d 'ess ieux sont  munies de roulements à rou leaux.
Les moteurs de t ract ion sont  boulonnés sur  les châssis  de bogies moteur ,  ces dern iers  sont  à
deux ess ieux.  Les ess ieux sont  ent raînés chacun par  un moteur .
L 'ent raînement  de I 'ess ieu se fa i t  par  I ' in termédia i re  d 'une t ransmiss ion <<SécheronD. Cel le-c i
est constituée par des ressorts hélicoidaux disposés suivant les côtés d'un hexagone et dont
les extrémités sont f ixées alternativement à la roue et à une des extrémités de l ' 'arbre creux
qui  enveloppe I 'ess ieu.  C 'est  cet  arbre creux qui  est  ent raîné par  le  moteur  au moyen d 'en-
Srenages.
En conséquence du mode de f ixat ion des ressor ts ,  I 'accouplement  s 'opère par  compress ion de
trois ressorts et extension de trois autres ressorts.
U-n des bogies de la  vo i ture automotr ice comporte en outre une dynamo à basse tens ion.
L 'ensemble des roues est  f re iné au f re in  à a i r  compr imé et  une sécui i té  complémenta i re est
créée du fa i t  que chaque bogie est  équipé d 'un f re in 'à  main dont  la  commande esr  fa i te  de
I 'ext rémi té la  p lus rapprochée du véhicu le.  Un d isposi t i f  autornat ique rar t rapant  I 'usure des
sabots de f re ins a été adlo in t  à  la  t imoner ie  de f re ins.
L 'aménagement  in tér ieur  est  inspi ré de ce lu i  des vo i tures méta l l iques.  A remarguer ,  qu ' i l
n 'ex is te que deux c lasses.  La première c lasse n 'ex is tant  pas,  i l  ne res ie que la  deuxième e i  la
t ro is ième c lasse.
Sous le  châssis ,  sont .suspendus la  major i té  des appare i ls  é lect r iques,  toutefo is ,  out re une
cabine de condui te ,  i l  ex is te des armoires pour  cer ta ins appare i l i  à  haute tens ion (c i rcu i ts
de 3.000 vo l ts)  e t  Pour  d 'aut res appare i ls  à  basse tens ion (c i rcu i ts  de 36 vo l ts) .
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Aux ext rémi tés de chaque véhicu le,  se t rouve une por te p l iante et  en leur  mi l ieu une Por te
doub le ,  g l i ssan te .
Les marJhepieds de ces diverses portes sont escamotables en rnarche. Ceux des Portes centrales
sont gl issants et ceux des portes d'extrémités rabattants.
La commande d 'ouver ture et  de fermeture des por tes,  a ins i  que ce l le  de présentat ion ou

d 'ef facement  des marchepieds sont  conjuguées et  à  fonct ionnement  é lect ro-pneumat ique.
La fermeture se fait par le personnel du train et I 'ouverture Peut être effectuée après I 'arrêt

par  le  mécanic ien.  Des souf f le ts  permet tent  I ' in terc i rcu lat ion entre les vo i tures.

Les voitures possèdent un chauffage à air chaud ascendant pour le condit ionnement des compar-

t iments. r , .àr r r  de la  sa ison f ro ide,  tandis  que pendant  l 'é té ,  on procède à une aérat ion par

c i rcu lat ion d 'a i r  descendant .

AU PO|NT DE VUE ÉUCrntQur

L'équipement  des automotr ices comPrend,  au point
pr inc ipaux grouPes su ivants :
l .  -  la  captat ion du courant ;
2 .  -  les c i rcu i ts  à haute tens ion;
3.  -  les c i rcu i ts  à basse tens ion.

de vue de leur  équipement  é lect r ique,  les

Le retour  du courant  aux sous-stat ions d 'a l imentat ion se fa i t  par  les roues et  les ra i ls .

Le schéma de la  page 22 permet  de su ivre le  chemin parcouru par  le  courant  à  t ravers les d i f fé-

rents  appare i ls .
Le courant est capté sur les l ignes de contact par un appareil  appelé pantographe, monté s.ur

le toit  des voitures motrices. 
- i l  

"t t  formé de deux quadri latères art iculés, renforcés par des

cro is i l lons.  Au sommet du pantographe,  se t rouve une raguet te ar t icu lée, .  munie de f ro t teurs

au carbone.  Ces f l .o t teurs,  qu i  suppor tent  I 'usure due au f ro t tement  sur  le  f i l  d 'a l imentat ion '

sont  a isément  remPlaçables.
Le pantographe es i  maintenu levé par  des ressor ts .  Pour  les automotr ices qu.adruples ' .ces

, . r ror t ,  Jnt 'é té prévus af in  de fa i re  exercer  une press ion de l5  k i los sur  le  f i l  d 'a l imentat ion.

REMORQUE POUR RAME AUTOMOTRICE QUADRUPLE (I935)

l,
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PANÏOGRAPHES SUR LA TOITURE D 'UNE AUTOMOTRTCE QUADRUPLE ( t935)

Cette press ion a pu êt re rédui te  à l0  k i los lors  de la  mise en serv ice des rames jumelées,  par
sui te  de I 'expér ience acquise au cours de I 'explo i ta t ion avec les rames quadrupl ls ,  r .n ,  qL ' i l
ne résul te  de per tes de contact  ou la  format ion d 'arcs aux grandes v i tes ies.
L 'abaissement  du 'pantographe est  également  obtenu par  des ressor ts  p lus puissants que ceux
de levage,  mais  I 'act ion de ces ressor ts  peut  ê t re annulée quand le  cy l ind ie du pantographe
est  mis sous press ion par  de I 'a i r  compr imé envoyé par  I 'ent remise d 'une é iect ro-va ive.
Le pantographe étant  sous tens ion (3.000 vo l ts) ,  est  iso lé de la  vo i ture par  quatre iso lateurs.
L 'a i r  compr imé  des t i né  au  cy l i nd re  du  pan tog raphe  y  a r r i ve  pa r  I ' i n te rméd ia i i e  d 'un  i so la teu r
c reux  d i t  <  d 'en t rée  d 'a i r  > .
Su r  l e  cy l i nd re  se  t rouve  éga lemen t  une  (  va l ve  d 'échappemen t  rap ide  >>  qu i  se r t  à  l im i te r  l a
v i tesse je  montée du pantographe et  à  accélérer  sa descente.
Sur  l e  t o i t ,  on  t rouve ,  en  ou t re  :
l .  -  un sect ionneur  de to i ture,  qu i  permet  d ' iso ler  un des pantographes et  de le  connecrer  à
la terre' Cette manæuvre est effectuée du sol au moyen d'une pàr.tt .  isolante;
2. - une barre de toiture portée par les isolateurs de toiture et conduisant le courant du
sec t i onneur  au
3.  - fus ib le  pr inc ipa l ,  d 'où i l  se rend à
4. - la self de toiture et de cerqe dernière par
5.  -  l ' i so la teur  d 'ent rée du courant  dans I 'armoire qui  cont ient  tous
t e n s i o n .
Les appare i ls  repr is  c i -dessus font  par t ie  des c i rcu i ts  d i ts  à  haute tens ion
Dans I 'armoire à haute tens ion.  on rencontre :
l .  -  le  commutateur  pour  doui l les d 'a te l ier  qu i  permet  de commuter  I 'a l imentot ion à des
pr ises de courant  à  500 vo l ts ,  s i tuées sous le  châssis .  Cel les-c i  ont  pour  but  de permet t re les
déplacements des automotr ices dans les ate l iers  où par  précaut ion,  I 'on a suppr imé le  f i l  de
contact à 3.000 volts.

l es  appare i l s  à  haute

(H. r . ) .
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De cet  appare i l ,  le  courant  se rend à :
2. - I ' interrupteur principal qui est à
p r inc ipa l ,  l e  cou ran t  se  d i r i ge  d 'une  pa r t
auxiliaires â haute tension :
a)  des appare i ls  de mesure;
b)  du moteur  du compresseur ;
c) du chauffage.

Le courant  du c i rcu i t  pr inc ipa l  passe ensui te  successivement  par  :
|  .  -  l e  rup teu r  p r i nc ipa l ;
2 .  -  les rés is tances de démarrage avec leurs contacteurs;
3 .  -  I ' i nve rseu r  de  marche :
4.  -  les moteurs:
5.  -  les shunts induct i fs  avec leurs contacteurs.

Parmi  les dern iers  appare i ls  repr is  c i -devant ,  nous t rouvons f ixés sous le  châssis ,  a ins i  que leurs
accesso i res :
l .  -  les rés is tances de démarrage;
2 .  - l ' i nve rseu r  de  marche ;
3.  -  les bat ter ies de contacteurs é lect ro-pneumat iques,  qu i  se subdiv isent  en :
a)  ce l les qui  é l iminent  les rés is tances du moteur ,  gu i  en modi f ient  le  couplage et  réa l isent  le
shuntage des inducteurs;
b)  ce l les qui  démarrent  le  moteur  du compresseur  d 'a i r  e t  met tent  sous tens ion les rés is-
tances de chauffage;

commande  é lec t ro -pneumat ique .  De  I ' i n te r rup teu r
vers le circuit principal de traction et vers les circuits

pANTocRApHe eal tssÉ suR LE Tolr  D 'uNE AUToMorRlcE QUADRUPLE
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L 
- i : : ;ouPleyrs.d 'asserv isse.ments (par t ie  femel le ,  la  par t ie  mâle étant  mobi le) .  ces appare i lsassurent  la  cont inu i té  des f i ls  d 'asserv iJsemenr rout  le  long du t ra in  p; ; ;  ; ; ; ; ; t t re  la  commandedepuis  la  motr ice de tê te jusqu 'à I 'appare i l  à  commandei ;

5 .  -  l es  shunrs  i nduc t i f s ;
6 .  -  la  rés isrance addi t ionnel le  des shunts induct i fs ;
7  '  -  la  rés is tance de l imi ta t ion des c i rcu i ts  aux i r ia i res;
8.  -  la  rés is tance du re la is  de tens ion nul le :
9.  -  la  rés is tance du vo l tmètre:
10.  - -  la  rés is tance du moteur  compresseur .
La commande des appare i ls  à  haute tens ion s 'opère à d is tance et  ce la des postes de condui te .El le  est  é lect r ique et  é lect ro-Pneumat i .que.  Ces c i rcu i ts  sonr  a l imentés à la  tens ion de 36 vo l rs
Par  une bat ter ie  d 'accumulateur  dont  là  charge est  assurée par  la  aynr*o-q;e nous avons vuse p lacer  sur  le  bogie avant .
cette instal lat ion sert étalement à la commande de l 'éclairate et du chauffage. A cet effet,les in ter ruPteurs cornmandant  l 'éc la i rage et  le  chauf fage sont  groupés dans une armoires 'ouvrant  dans le  coulo i r  de la  vo i ture et  pouvant  êtË a ins i  manceuvrés par  le  personneldu t ra in  sans déranger  le  conducteur  de I 'automotr ice.
Toutes les automotr ices 

.  sont  équipées d 'un système de chauf fage é lect r ique.  ce lu i -c i  estréalisé au mo/en de résistances lhauffantes mises en série. Ël l"r ront placées sous lesbanguet tes ou dans des gaines à c la i re-vo ies f ixées le  long d" t  l ;ng l  prn,  du,  vo i rures.La puissance ut i l isée,  pat  uà i ture,  pour  le  chauf fage,  se s i tue envi ron à 35 k i lowat ts .La mise en service du chauffage est automatigue et réglée par thermostat à minima-maxima.Le fonct ionnement  de ce the imostat  esr  le  s l ivant  :  
"s ' i l  'esr  

rég lé i  l - lzo " ,  à  1 26, , ,

VUE INTÉNICURE DU POSTE DE CONDUITE D 'UNE AUTOMOTRICE QUADRUPLE
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l .  Pr ises de courânt  à pantographe.
2 .  Sec t i onneu rs  de  m ise  à  l a  t e r re .
3 .  Coupe -c i r cu i t  f us i b l e  p r i nc i pa l .
4 .  Bob ine  de  se l f .
5.  lsolateur de t raversée.
6 .  Commuta teu r  oou r  dou i l l e s  d ' a te -

l l e  r ,
7 .  Dou i l l e s  d ' a te l i e r .
8 .  I n t e r rup teu r  p r i nc i pa l  à  3  con -

t ac teu rs  RL  l .  RL  2 .  RL  3 .
8 .  a )  Bob ine  à  max ima  géné ra l .
8.  b)  Contacteurs.
8.  c)  Résistance de choc.

SCHÉMA DES CIRCUITS A 3OOO VOLTS

Groupc E

L É G E N D E
|  |  .  Contacteurs de shuntage Sh |  ,  Sh 2.
12.  Résistances de démarrage,
1 3 .  I n v e r s e u r  d e  m a r c h e .
13 .  a )  Cy l i nd re  de  ve r rou i l l age .
13 .  b )  Cy l i nd re  d ' i nve rs i on .
13 .  c )  Cy l i nd re  d ' é l im ina t i on .
14 .  Mo teu rs  à  t r ac t i on .
15 .  Re la i s  à  max ima .
16 .  Re la i s  d ' accé lé ra t i on .
17 .  Re la i s  de  shun tage .
18 .  Shun t s  i nduc t i f s .
19 .  Ampèremè t re .
20 .  Shun t  d ' ampè remè t re .

23.  Résistance du re la is à tension
n  u  l l e .

24.  Résistance de vol tmètre.
25 .  Vo l tmè t re .
76 .  Re la i s  à  t ens ion  nu l l e .
27.  Coupe-ci rcui ts fusib les des c i r -

cu i t s  aux i l i a i r es .
28.  Contacteurs é lectromagnét iques.
29.  Résistance de démarrage du mo-

teu r  comPresseu r .
30 .  Mo teu r  comoresseu r .
31 .  Coup leu r  du  chau f f age .
32.  Résistance de chauffage.
33.  Résistance de préchauffage.
34 .  Como teu r  amoè reheu remè t re .
35 .  Shun t  du  comp teu r .

9 .  Con tac teu rs  de  démar rage  R  I  l ,  71 .  Ba r re t t e  pou r  shun t  éven tue l .
R  2 f  ,  R  22 ,  R  23 ,  R  24 ,  SR  l .  22 .  Rés i s t ance  de  l im i t a t i on  des  c i r -

10 .  Con tac teu rs  de  coup lage  S .P .G .  cu i t s  aux i l i a i r es .

6roupe I

Tobleau d ëncl enchem enl des
eonfacfeurs
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dès que la  température in tér ieure de ra vo i ture descendra
en dessous de l7o centigrades, le chauffage unir"r" ,uao_mar iquement  en act ion.  p l r  contre,  i l  Ëra -upe s i  la
_ tempéra tu re  i n té r i eu re  de ' l a  vo i tu re  s ' é lève  au  i " r ru ,  de20o centigrades.
Un. tab leau appelé d 'asseiv issement  esr  pracé à r ' in tér ieur  de racabine du mécanic ien.  Le courant  d 'ar imentat ion de ce tabreau
est dérivé du tableau d. 'écrairage er de chauffage.-ce iabreaupor te les fus ib les et  res in ter ruf teurs d 'asserv i rJ" r .n i .  

-

comme le montre re schéma d!  ra  page 24,  r 'on rencontre resc i rcu i ts  d 'asserv issement  su ivants :
|  .  -  Contrô le des moteurs de t ract ion;
2.  -  Commande des pantographes;

I  
-9q rp resseur  d 'a i r  cJmpr imé ;

4.  -  Sabl ières;
5.  -  Contrô le.

w | D a n s | a c a b i n e d u m é c a n i c i e n , o n r e n c o n t r e | e s a p p a r e i I s c i . a p r è s :

L , A P P A R E | L L A G E A B o R D | : - L a m a n e t t e d ' a c c ê | é r a -

s i t i f  d i t  de  I ' homme mor r  e r
tion ;

D'UNE RAME AUTOMOTRICE

4. L' interrupteur de y€r-
lorsque la  manet te d ' invers ion

1 U u l | | a g e a c | e t c o : i . ê . ^ . . 1 f f i I * f f i Ë = | n a c i . i ^ ^ - . - _ - - - : .
e s t d e | i b é r e r t . j e . d ; . , ; ; | f f i I & B | i i i : : Î r r i i m a n e c t e c i . i n v e r s i o n
accèsauX.pp",",t,=;ïÏ;: | : f f i f f i tg|:::-:. ' :Y^..b].",; lo-|:1,"l.1'?.

;:r ï!iï,:;'i .iî. tfi:^,'" i r | ffi ffi | i$: I nI r+i".1*ï;!;:
5. - Le pupitre du mécanic'." lÈffiË\ ffi&ffi| l1:^"::'"^,1"::':lu::Tlon com-
o u ' z l " c : > e : | . f f i : * { H f f i | 1 . ' : : : ' ' . " . j . T l I l : ] i " a | v e o . n e u -
ô | ; m a n o m è t r e d u p | e x a ' | W : g , f f i f f i f f i l | m a t i g u e a c t i o n n a n t | e d i s p o .
f re in  ;
b)  les vo l tmètres des moreurs:

qui ronctionne dès 
=ou"-.;.;; 

læ tE ill i; *n*"inï: 
d.inversion

î= := . ; : ;=^ ; .^=ï_ ;= . :^ - - | ry - i f f i | I | . ' ; ; . . ; ; .o" " .o_uuiamanet te

c) les ampèremètres des moteurs;
d) les bo.utons poussoirs et ra rampe de signarisarion rouge decommande des por tes;

9' 
- L. pédale du disposit i f  de |homme mort qui, pracée sousIe p_upi t re  du mécanic ién,  ar rête re fonct ionn" ,nént  du .u  d ispo-

s i t i f  tant  qu 'e l le  est  abaissée;
7 . - La chaufferette du mécanicien:
9.- L. lampe d'éclairage de cabine;
9. - Le contact de sabrÈre de ra manette de frein automatique;
10. - Le tableau d'asservissement, dont ir " Jt" 

- 
i'rlestionc i -dess us.

La cabine du mécanic ien comporte de rarges baies assurant
une visibi l i té parfaite de ra voie et des signau, a our..u"r.
trn remps d.e . pluie ou de neige, et af in de conserver uneDonne vts ib i l i té ,  la . ,v j t re-  pr i .nc ipa le possède un d isposi t i f
essuie-g lace for t  s imi la i re  à ce lu i  i " ,  , r tomobi les.  

'
ÉlecrRreur euADRUpLE
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SCHEMA DES CIRCUITS A 36 VOLTS
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LA CONDUITE D 'UNE AUTOMOTRICE DE LA S.N.C.B.
Nous avons vu que la  c lé  de I ' in ter rupteur  de verroui l lage in terd isa i t ,  par  son ret ra i t ,  la  montée
des pantographes.  De p lus,  e l le  ne peut  ê t re ret i réetes armoires et  capots renfermant  les
appare i ls  à  haute tens ion.  que s i  tout  est  b ien fermé.  Le mécanic ien "n porr" r r ion de sa c lé
a donc la  cer t i tude que les appare i ls  à  haute tens ion sont  iso lés de tout  contact  dangereux.

E 'n prenant  son serv ice,  i l  met  I ' in ter rupteur
de verrouil lage à clé dans la posit ion.<< marche >>,
i l  ne peut  donc pas la  ret i rer  tant  que cer
in terrupteur  est  dans cet te  pos i t ion.
l l  lu i  est  a lors  poss ib le  de déverroui l ler  la  boî te
aux boutons poussoi rs .
l l  act ionne ensui te  le  bouton poussoi r  des
pantograph€s,  c€ qui  amène au contact  de la
l igne à 3.000 vo l ts ,  le  pantographe arr ière de
chaque véhicu le automoteur  qui  compose le
t ra in .
A remarquer  qu 'en cas d 'anomal ie ,  les in ter rup-
teurs qui  se t rouvent  sur  le  tab leau d 'asser-
v issement  de la  cabine lu i  permet tent  d 'act ion-
ner  I 'un quelconque des pantographes du
t ra in .
l l  pousse ensui te  le  bouton poussoi r  du com-
Presseur ,  met tant  a ins i  en marche tous les
groupes compresseurs du t ra in ,  à  I 'except ion
de celu i  de tê te qui  ser t  de réserve,  mais  qu ' i l
peut  act ionner  le  cas échéant ,  en ut i l isant
I ' in ter rupteur  du tab leau d 'asserv issement .
En h iver ,  i l  act ionne le  bouton poussoi r  de
chauffage.
Ensui te ,  i l  enfonce le  bouton poussoi r  de con-
t rô le ,  ce quj  a  pour  ef fe t  d 'assurer  I 'a l imen-
tation des circuits de contrôle des moteurs de
traction

Les manæuvres préparatoires sont terminées. Le train est à ce moment prêt à part ir.
L ' inverseur  de marche est  p lacé sur  I ' ind icat ion du sens de marche,  so i t  avant ,  so i t  ar r ière.
Le mécanic ien appuie,  en même temps,  sur  la  pédale de I 'homme mort ,  pour  empêcher  le  déc lan-
chemenr in tempest i f  de ce d isposi t i f .
l l  p lace ensui te  la  manet te d 'accélérat ion dans la  pos i t ion de marche dési rée.  A savoi r  :  manæu-
vre,  sér ie  ou para l lè le .  Cet te manæuvre a comme résui ta t  de met t re I ' inverseur  de marchedans la  pos i t ion conforme à ce l le  dés i rée.
Dès que I ' inverseur  est  en p lace,  I ' in ter rupteur  pr inc ipa l  s 'enc lenche,  et  par  les contacteurs
élect ro-pneumat igues des moteurs,  les c i rcu i ts  sont  é ta 'b l is  e t  le  t ra in  démàrre.
Automat iquement '  le  <<servo-contro l ler> progresse cran par  cran,  jusqu 'à ce que la  pos i t ion
commandée par  la  manet te d 'accélérat ion so i t  réa l isée.
Si  le  mécanic ien a enfoncé le .b.outon poussoi r  de shuntage,  lorsque le  contacteur  automat igue
at te in t  le  dern ier  cran para l lè le ,  les inducteurs sont  shJntés,  c iest -à-d i re  que le  t ra in  réa i ise
sa v i tesse maximum.
Si  le  mécanic ien veut  sabler  au cours d 'un f re inage,  i l  d ispose d 'un bouton poussoi r  insta l fé
sur  son PuPi t re ,  ce qui  a  Pour  ef fe t  d 'act ionner  les é lect ro-va lves des sabl ières.

RAME Élecrnreue lumrlÉe
VUË DU POSTE DE CONDUITE
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Le sablage devient  automat ique,  s ' i l  pousse la  manet te de son f re in  dans la  pos i t ion de f re inage
d 'u  rgence.
Les sabl ières qui  ent rent  en fonct ionnement  dans ces deux cas sont  ce l les correspondant 'à
la  marche avant  de la  cabine où se t rouve le  mécanic ien.

A I 'ar rêt ,  ce lu i -c i  d ispose de deux poussoi rs  p lacés sur  son PuPi t re ,  qu i  lu i  Permet tent  de

commander I 'ouver ture des por tes de I 'un ou de I 'aut re côté de la  rame,  su ivant  son dési r .
l l  lu i  est  également  permis,  en appuyant  sur  les deux boutons Poussoi rs ,  d 'ouvr i r  les por tes
s imul tanément  des deux côtés.
Une  lampe  p lacée  su r  son  pup i t re ,  l e  rense igne ,  su i van t  qu 'e l l e  b rû le  ou  es t  é te in te ,  su r  l a
posi t ion ouver te ou fermée des por tes.

LES AUTOMOTRICES JU M ELÉES

Ces automotr ices comportent  des équipements ident iques à ceux des rames quadruples,  à
par t  quelques amél iorat ions de déta i ls  parmi  lesquel les nous c i terons :

l .  -  L 'a l lègement  des pantographes,  qu i ,  comme nous I 'avons vu Page 19,  a  été ramené de

l5  k i l og rammes  à  l 0  k i l og rammes  de  p ress ion  su r  l e  f i l  d ' a l imen ta t i on ;

2 . -La  mod i f i ca t i on  de  I ' i n te r rup teu r  p r i nc ipa l ,  don t  l es  d imens ions  d 'encombremen t  on t

été rédui tes af in  de pouvoi r  le  loger  sous le  châssis  au l ieu de le  p lacer  dans une armoire spécia le
dans le  poste de condui te ;
3.  -  Des amél iorat ions appor tées au groupe moteur-comPresseur ,  auquel  on a adlo in t  la  géné-
rat r ice de 36 vo l ts  pour  chaque bat ter ie  d 'accumulateur .
La poss ib i l i té  maximum d 'accouplement  des rames jumelées est  de quatre et
const i tuée peut  êt re commandée de la  cabine de tê te.

la  rame a ins i

nnme ÉtrctRteuE QUADRUPLE A ScHAERBEEK



LES LOCOMOTIVES ÉITCTRIQUES

l l  n 'ex is te Pas,  actuel lement ,  de locomot ive é lect r ique,  en serv ice sur  le  réseau de la  Société
Nat ionale des Chemins de fer  Belges.
En septembre 1935,  une locomot ive é lect r i_que du type B-B a été mise en serv ice sur  la  l igne
Bruxel les-Quar t ier  Léopold à Tervueren.  Cet te l igne appar t ient  à  la  Société du Chemin de
fer  E lect r ique Bruxel les-Tervueren,  gu! ,  91 1931,  a repr is  la  l igne à la  S.N.C.B.  Cet te l igne est
à voie normale et le f i l  de contact est à 1.500 volts. Le trafic des voyageurs esr assuré [ar des
automotr ices et  cet te  seule locomot ive est  dest inée,  en ordre pr inc ipa l ,  à  assurer  le  t rà f ic  des
marchand ises.
Dans le  programme d 'é lect r i f icât ion actuel ,  d i t  de 1.500 k i lomèrres,  de la  S.N.C.B. ,  i l  est
toutefois prévu I 'effecti f  suivant :
l .  -  235 automotr ices é lect r iques jumelées;
2.  -  305 locomot ives é lect r iques du type B-B;
3.  -  65 locomot ives é lect r iques à grande v i tesse;
4.  -  l 'équipement  de 1.400 vo i tures,  en vue du chauf fage é lect r ique.
Les prév is ions de l iv ra ison sont ,  dans ce p lan,  les su ivantes :

Automotrices

Locomotives B-B

Locomotives rapides

57

63

78
_D

t48

77

70

8
-

t 5 5

t72

24
-

297

235

305

60

600

Comme dans la t ract ion àvapeur ,  la  pu issance des moteurs at taguant  les ess ieux des locomot ives
élect r iques est  fonct ion du serv ice à assurer .  Celu i -c i  t ient  compte,  notamment ,  des facteurs
s u i v a n t s :
Prof i ls  des l ignes à desserv i r ,  v i tesse à assurer  et  charge à remorguer .
On peut  monter  les moteurs de deux manières d i f férentes :
l .  -  dans  l es  bog ies ;
2 .  -  suspendus  au  châss i s .
Des quest ions d 'encombrement  déterminent  la  f ixat ion des moteurs.  S i  ceux-c i  sont  montés
entre les roues,  i ls  do ivent  ê t re p lus rédui ts  que s ' i ls  sont  montés sur  le  châssis ,  car  f ixés de
cet te  dern ière manière,  i ls  peuvent  déborder  du gabar i t  des roues.  La l imi te  de puissance des
moteurs f ixés entre les roues se s i tue vers 500 H.P.
D'autre par t ,  les moteursf ixés aux bogies par  un point  appelé nez,  ne rés is tent  pas aux v i tesses
élevées,  par  su i te  de I ' in f luence des chocs brutaux résul tant  du poids impor tant  non suspendu.

MOTEURS
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En déduct ion de ces considérat ions techniques,  i l . résul te  que l 'on rencontre le  mode de f ixat ion
des moteurs dans les bogies,  sur  les locomot ives é lect r iques à v i tesse re la t ivement  fa ib le  que
I 'on ut i l ise pour  les t ra ins de marchandises et  les serv ices,d i ts  mixtes(banl ieue et  semi-d i rects) .
Les services rapides sont assurés par des locomotives avec moteurs attachés aux châssis. Des
organes de roulement  d i recteurs (bogies et  b ise ls)  les complètent .
Les premières locomot ives qui  ent reront  en serv ice sur  le  réseau de la  S.N.C.B.  seront  du
type B-8,  dont  un schéma est  donné aux pages 12 et  13.  Ces locomot ives sont  à  adhérence
tota le,  c 'est -à-d i re ,  que tous les ess ieux sont  moteurs.  Dans ce type,  les organes de chocs
et de traction sont portés par les bogies et ces bogies sont attelés entr 'eux.
l l  résul te  de cet te  d isposi t ion,  que la  ca isse de la  locomot ive é lect r ique peut  êt re a l légée,  car
e l le  ne t ransmet  p lus d 'e f for t  e t  de p lus,  les points  dél icats  que const i tuent  les p ivots ,  vo ient
leurs inconvénients  rédui ts  for tement .
Dans les locomot ives é lect r iques à grande v i tesse,  les moteurs étant  f ixés 'sur  le  châssis ,  la
t ransmiss ion aux ess ieux se fa i t  par  I ' in termédia i re  d 'une t ransmiss ion é last ique,  de manière
àce que le  jeu des ressor tsne v ienne pas entraver  la  t ransmiss ion de la  puissance aux ess ieux.
Comme dans ces locomotives, les moteurs peuvent déborder des roues, les engrenages de
transmiss ion sont  p lacés so i t  extér ieurement ,  so i t  in tér ieurement  aux roues.
De même que dans la construction des véhicules ferroviaires modernes, la caissedes locomotives
élect r iques est  ent ièrement ,  méta l l ique.  Pour  les types à bogies moteurs,  la  longueur  se s i tue
entre l0  et  l2  mètres tandis  que pour  les types à grandes v i tesses,  leur  longueur  var ie  ent re
15 et  18 mètres.
Les caisses sont munies aux deux extrémités de postes de conduite à port ières latérales" La
par t ie  centra le  comprend un coulo i r  de c i rcu lat ion d isposé,  so i t  la téra lement ,  so i t  au centre.
L 'équipement  é lect r ique est  semblable dans ses grandes l ignes,  à  cê lu i  des automotr ices.
Notons toutefois quelques différences :
l .  -  L 'appare i l lage é lect r ique se t rouve dans la  ca isse et  non sous le  châssis ;
7. -La vent i la t ion des moteurs se fa i t  par  des vent i la teurs act ionnés par  la  haute tens ion;
3.  -  La ca isse est  largement  vent i lée par  les ent rées en ch icanes se t rouvant  sur  le  to i t  e t  sur
les longs pans.
Comme pour les automotrices, on trouve deux pantographes par véhicule et les ir istal lat ions
sur  les to i tures sont  for t  semblables.
l l  est  év ident ,  d 'aut re par t ,  que les locomot ives é lect r iques étant  p lus puissantes que les auto-
motr ices,  leurs organes sont  p lus encombrants et  leurs insta l la t ions p lus largement  d imen-
s ion n ées.
Les vitesses se situent :
a)  pour  les locomot ives à bogies moteurs :  ent re 100 et  l l0  km./h.
b)  pour  les locomot ives à grande v i tesse :  ent re 140 et  160 km./h.
Lorsque les types de locomot ives é lect r iques de la  S.N.C.B.  sor t i ront  de fabr icat ion,  d ' ic i
quelques mois et  nous I 'espérons,  avant  la f in  de la  publ icat ion de I 'ouvrage,  nous en donnerons
une descr ip t ion qui  sera i t  prématurée aujourd 'hu i ,  la  prat ique sur  le  réseau belge n 'ayant  pas
encore conf i rmé les théor ies,  b ien que ce l les-c i  so ient  so l idement  ass ises.

Ir
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TYPES DE RAMES AUTOMOTRICES SERVICE SUR LE RÉSEAU BELGE
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SITUATION
UTIL ISÉ SUR LA L IGNE

37

AU 31.12.1947 DU MATÉRIEL ROULANT
Él rc rRreuE BRUXELLES-ANVERS DE LA s .  N.  c .  B .

Remarques ( l )  -
(2)

Numérotation des

ler  ch i f f re :

2 e  c h i f f r e :

Prototype en essai .
Ces navet tes sont  in tercal lées aux heures de pointe dans les rames quadruples,  ces rames
comprennen r  a lo rs  6  véh i cu les .  E l l es  se  p lacen t  en t re  l a  remorque  e t  l a  mo t r i ce  S .E .M.

rames électriques :

7 -  vo i ture motr ice
I  -  vo i ture remorque
2 - 2e classe
3 -  3e c lasse
5 - 2e et 3e classes
7 - 3e classe et fourgon
numéro  d 'o rd re  du  véh i cu le .

An  née
mise  en
serv i  ce

N u méros
d e

la  rame
Motr ice Remorque Remorque Motrice

|  935

tl ïffiI

ACEC 8201
>> 8202
> 8203
> 8204
> 8205
> 8206
>> 8207
> 8208
> 8209
>  8 2 t 0
>  8 2 l l
>> g2l2

Rames jumelées :

SEM

))
))

8 5 l 3
8 5  t 4
8 5 l 5
8 5 l 6
85 t7
8 5 l 8
8 5  t 9
8520
852 |
8522
8523
8524

SEM 7713
>> 7714
>> 7715
>> 7716
>> 7717
>> 7718
>> 7719
>> 7720
>> 7721
>> 7722
>y 7723
>> 7724

7575
7526
75T7
7s28
7579
7530
753 |
7532
7742

))
>)
))
))
>
))
>
))

7733 |
7734 |
773s'  I

ii"i I
7738 |

ilir I
Navettes de 2 voitures remorques (2) :

I  939 8325
8326
8327
8328
8329
8330
833 |
8332

8333
8334
8335
8336
8337
8338
8339
8340

3e et 4e chiffre :
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