Eiude d’une
locomotive élecirique CC
de 7.000 chevaux

d grande vitesse

Un train d’essai, remorqué par la locomotive 3

type 124 munie d'un carénage expérimental,
traverse la gare de Landegem a 190 km/h.

A SNCB a conclu, en mai 1968, avec les constructeurs

La Brugeoise et Nivelles (BN) et les Ateliers de Construc-
tions électriques de Charleroi (ACEC), une convention pour
I’étude d’une nouvelle locomotive quadricourant destinée 2 la
remorque des trains internationaux lourds et rapides, notam-
ment sur les lignes Paris-Bruxelles-Amsterdam et Ostende-
Liége-Cologne.

La puissance unihoraire élevée dont sera dotée cette locomo-
tive, soit 7.000 chevaux (ou 5.150 kW) au lieu de 3.800 che-
vaux pour les locomotives polycourant existantes types 150 et
160, lui conférera des performances élevées, ce qui permettra
de faire face 2 ’'augmentation continuelle des charges des trains
de voyageurs ainsi que, le cas échéant, 2 I'augmentation des
vitesses sur les grands axes internationaux.

La vitesse maximale prévue actuellement est de 160 km/h,
mais la locomotive est étudiée de facon a étre apte, par simple
changement du rapport d’engrenages, a la vitesse de 220 km/h.

Cette locomotive, dont le poids en service n’excédera pas
117 tonnes, comportera deux bogies A trois essieux entrainés
individuellement par des moteurs de traction entiérement sus-
pendus (symbole : Co’ Co’).

L’équipement électrique est caractérisé par l’emploi de
redresseurs secs 2 semi-conducteurs ainsi que de la technique
nouvelle des thyristors. Il est congu pour que, par simple sous-
traction d’organes, et, le cas échéant, renforcement adéquat
du chissis, on obtienne une locomotive monocourant 3.000 V
continu. Cette version serait apte 2 la traction de trains lourds
de voyageurs et de marchandises en service intérieur.

Enfin, la locomotive sera munie, en combinaison avec I’équi-
pement de freinage pneumatique, du frein électrique rhéosta-
tique.
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Dans le cadre de cette étude, la SNCB a organisé, en collabo-
ration avec les constructeurs, d’importants essais destinés 2
vérifier la validité des solutions 4 retenir dans le projet définitif
pour certains éléments fondamentaux de la construction.

En ce qui concerne la partie mécanique, deux séries d’essais
particuliérement intéressantes ont été réalisées en ligne, au
cours de 1969, jusqu’a la vitesse de 200 km/h.

Essais avec la locomotive n° 124.001.

En mai et juin 1969, des essais 2 grande vitesse ont éié exé-
cutés avec la locomotive n" 124.001 (1) sur un trongcon de
voie d’environ 10 km, spécialement aménagé au point de vue
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de la voie et de la caténaire sur la ligne Bruxelles-Ostendg
entre Landegem et Aalter.

En vue des essais, le rapport d’engrenages avait été modifi¢
et un carénage expérimental avait été monté i I'avant de Ii
locomotive.

La forme de ce carénage avait été étudiée au préalable 2
I'aide d’essais sur maquettes, effectués en soufflerie par I'Insti-
tut Von Karman de Dynamique des Fluides (2 Rhode-Saint-
Genése), dans le but : .
— d’assurer au-dessus de la toiture un écoulement de Ilair

régulier et sans turbulence, condition indispensable pour
obtenir, aux grandes vitesses, une captation correcte du
courant par les pantographes nécessaires aux différents
systémes de courant ;

de réduire au minimum londe de pression latérale exercée
sur les trains croisants (laquelle croit comme le carré de la
vitesse) afin d’éviter les bris' de vitres aux trains de voya-
geurs.

La vitesse sur le troncon d’essais a été progressivement por-
tée de 160 a 200 km/h, avec une pointe de 206 km/h. Le
comportement de la locomotive ainsi que des voitures du train
d’essais (voitures de mesure et voiture RIC) a été trés satis-
faisant. Outre la vérification de lefficacité du carénage, ces
essais ont apporté de nombreux enseignements utiles pour
I’étude du matériel futur, notamment en ce qui concerne la
captation du courant, la stabilité de marche, la tenue des
organes du bogie, les sollicitations de la voie, “etc.

Essais avec une locomotive Ae 6/6 des CFF.

Ces essais ont été exécutés de février 3 juin 1969 avec le|

concours des CFF et de SLM Winterthur, constructeur de la

locomotive, en vue de déterminer les caractéristiques opti-

males 3 donner aux bogies de la locomotive Co’ Co’ a I’étude.

La SNCB ne posséde, en effet, aucune locomotive électrique
du type Co’ Co’, tandis que la locomotive Ae 6/6 (dont les
principales caractéristiques sont indiquées sous la rubrique
« Locomotives du monde entier ») est équipée de deux bogies

a trois essieux, avec dispositifs a rappel élastique permettant le.
déplacement latéral des essieux extrémes de chaque bogie. Ce
systéme a pour but de réduire les efforts latéraux exercés sur

la voie, principalement lors de la circulation en courbe.
En vue des essais, outre la modification du rapport d’engre-

(1) La locomotive Bo’Bo’ type 124, dont il n’existe qu’'un exemplaire,
est analogue au type 123, sauf que les moteurs de traction sont entiérement
suspendus, au lieu d’étre suspendus par le nez, et entrainent chacun un
essicu par l'intermédiaire d’une transmission ACEC type G.
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nages pour porter la vitesse maximale a 200 km,/h, les ressorts
3 lames de la suspension secondaire ont été remplacés par des
ressorts en hélice conjugués avec des amortisseurs hydrauliques.
De plus, ’entrainement de la caisse a été réalisé a l'aide de
parres de traction basse. Ce mode d’entrainement destiné 4 aug-
menter I’adhérence est analogue a celui qui est utilisé sur nos
récentes locomotives électriques type 126, a bogies mono-
moteurs.
Les essais ont eu lieu

— en Suisse, sur le réseau des CFF, d’abord sur une ligne trés
sinueuse (avec des rayons de courbe descendant jusqu’a
300 m), et ensuite sur ligne normale jusqu’a la vitesse de
150 km/h ;

f— en Allemagne, entre Bamberg et Forchheim, prés de
Nuremberg, jusqu’a la vitesse de 200 km/h.

Tous les essais se sont déroulés dans d’excellentes condi-
tions. Les résultats ont montré que I’ensemble des caractéris-
tiques finalement retenues pour les bogies permettraient
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— de limiter, dans toutes les conditions de circulation, les
réactions latérales exercées sur la voie a des valeurs accep--
tables ;

— d’assurer la sécurité et une bonne stabilité de marche, avec
un bon confort dans la cabine de conduite, jusqu’a
200 km’h.

En conclusion, de I'ensemble des résultats des essais effec-
tués en 1969 avec la locomotive n" 124.001 de J]a SNCB et
avec la locomotive Ae 6/6 des CFF, on a pu déduire une série
de données fondamentales pour I’étude de la partie mécanique
de la future locomotive Co’Co’ quadricourant de forte
puissance et 2 grande vitesse destinée a la SNCB.

De plus, la marge de sécurité observée au cours des essais
a permis de fixer la vitesse maximale éventuelle de cette loco-
motive 2 220 km’h. '

S. BOULANGER,

ingénieur en chef.
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Type Ae 6/6

Les locomotives Ae 6/6, numérotées de 11401 a 11520, assurent les services
« yoyageurs » et « marchandises » sur la ligne du Gothard, qui présente des
rampes de 26 pour mille. Elles peuvent y remorquer une charge de 600 t a lo
vitesse de 75 km/h. Deux prototypes (11401 et 11402), livrés en 1952, furent
suivis par 118 unités mises en service de 1957 a 1963. Les Ae 6/6 sont montées
sur deux bogies a trois essieux, entrainés individuellement par des moteurs
de traction entié t pendus a Il‘aide d’une transmission élascique. Les
bogies SLM, soudés, comportent une suspension primaire sur ressorts en hélice,
amortie par friction, et une suspension secondaire sur ressorts & lames longitu-
dinaux. Les boites d’essieux a rouleaux sont guidées dans le chdssis de bogie
par des guides cylindriqueS. Pour atténuer les réactions latérales exercées sur
la voie lors de la circulation en courbe, les essieux extrémes de chaque bogie
sont munis d‘un dispositif de déplacement latéral avec rappel élastique, et les
deux bogies sont reliés entre eux par un accouplement transversal. Pour faci-
liter la descente des longues pentes, les Ae 6/6 sont dotées, en plus de l'équi-
pement classique de freinage pneumatique, du frein électrique par récupération.

Chaque locomotive porte, @ l’‘avant, I'écusson aux armes de la Confédéra-
tion Helvétique et, sur les flancs, les armoiries se rattachant @ son nom de
baptéme : nom d’un canton, d‘une des localités ol les Ae 6/6 ont été construi-
tes, d’'une localité ol se trouvent des ateliers des CFF, ou encore d'une gare
figurant sur les lignes d‘accés aux tunnels du Gothard et du Simplon. Sur les
25 premiéres unités, la sévérité de la silhouette est tempérée par un motif déco-
ratif @ l‘avant et une ceinture brillante.

En juin 1969, les CFF ont envoyé en Allemagne fédérale la locomotive 11414
«Bern », modifiée par SLM afin qu’elle puisse rouler a 200 km/h : les res-orts
a lames de la suspension secondaire ont été remplacés par des ressorts en hélice
et les pivots d’entrainement de la caisse ont fait place a des tiges de traction
basse. La machine a encore été dotée de nouveaux engrenages et de pantos
Faiveley « unijambistes ».

‘CARACTERISTIQUES PRINCIPALES. — Symbole : CoCo ; écartement : 1,435 m ;
constructeurs partie électrique : Brown Boveri et Ci¢ (BBC) et Maschinenfabrik
Oerlikon (MFO) ; partie mécanique : Société suisse pour la Construction de Loco-
motives et de Machines, Winterthur (SLM) ; tension : 15.000 YV monophasé
16 2/3 Hz; puissance unihoraire 4.400 kW (6.000 ch); vitesse max. :
125 km/h ; poids en service : 120 t; charge par essieu : 20 t; diam. roues :
1,260 m ; longueur totale : 18,400 m ; largeur caisse : 2,950 m ; haut. toit :
3,760 m ; hauteur pantos abaissés : 4,500 m.
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