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En tout, 200 km de voies 

ont été posées 

dans le lien fixe 

COMPOSITION D'UNE 
NAVETTE TOURISME 

¡LOCOMOTIVE = 20 M 
I WAGON CHARGEUR/ 
DECHARGEUR = 26 M 

I WAGONS PORTEURS 
= 26M 

• WAGON CHARGEUR/ 
DECHARGEUR 
TELESCOPIQUE = 26 M 

LOCOMOTIVES ELECTRIQUES 
Eurotunnel a commandé à GEC ALsthom 
trente-huit locomotives de type BBB qui 
remorqueront ses navettes. Le nez de ces 
locomotives est profilé et abrite le poste de 
conduite, tandis que l'arrière est droit et 
muni d'une porte d'accès vers les 
premières navettes porte-autos. S'y trouve 
aussi un poste de conduite de secours à 
des fins de manœuvres. Les six moteurs 
triphasés asynchrones développent une 
puissance de 5 600 kW, suffisante pour 
ébranler un train de 1 100 tonnes sur un 
terrain présentant une déclivité de 11 o/oo, 
pourcentage affectant la rampe de sortie de 
la partie du tunnel qui se trouve sous la 
mer. La longueur de la locomotive atteint 
20,4 m pour un poids de 130 tonnes. A 
remarquer les grandes roues de ces 
locomotives dont le diamètre mesure 
1,25 m. Leur profil UIC a été remplacé par 
un autre, identifié P8, La vitesse maximale 
atteint 160 km/h. 
Deux locomotives sont prévues, une à 
chaque extrémité des navettes. Le chef de 
train de la locomotive arrière ne participe 
aucunement au processus de conduite 
mais il dispose des appareils de contrôle et 
de commande des portes, des consignes 
de sécurité et peut voir si le train est prêt 
pour le départ. 
Pour la remorque des trains de 
marchandises et des trains couchettes de 
nuit en territoire britannique, en 
provenance ou en direction du tunnel, ont 
été commandées conjointement par BR et 
la SNCF quarante-six locomotives 
électriques. Machines bicourant à deux 
bogies, elles développent une puissance 
de 5 000 kW (25 kV) ou de 4 000 kW 
(750 V) et sont capables de tracter des 
trains de 1 600 tonnes à une vitesse 
maximum de 140 km/h. 

LOCOMOTIVES DIESEL 
Bien qu'à l'origine aucune locomotive 
diesel n'ait été prévue pour la traversée du 
tunnel, cinq ont été finalement 
commandées au début de 1990, du même 
type que la série 6400 des NS. Couplables, 
elles sont destinées aux activités de 
manoeuvres dans les ateliers de matériel 
des deux terminaux et dans les voies pour 
tracter les trains d'entretien et secourir les 
trains en détresse dans le tunnel. Elles ont 
ainsi subi quelques modifications. Par 
exemple, la table d'ordre de manœuvre 
des leviers a été placée en sens inverse à 
cause de la circulation à gauche, la 

climatisation de la cabine a été adaptée en 
fonction des températures élevées - de 
quelque 40° - qui y régnent. Ces 
locomotives sont toujours accouplées à un 
wagon laveur de gaz d'échappement 
pendant leur circulation dans le tunnel. 

NAVETTES 
Les navettes sont accouplées en triplette, 
c'est-à-dire un ensemble de trois véhicules 
indissociables en fonctionnement normal. 
Chaque triplette comporte à ses extrémités 
un attelage automatique intégral 
Sharfenberg qui assure la continuité 
électrique haute tension 1 500 V. Le train 
navette se compose de deux demi-rames 
formées de quatre triplettes (soit 
12 wagons), toutes à un ou deux niveaux et 
encadrées par un véhicule chargeur. 
Chaque extrémité du train sera attelée à 
une locomotive, 
Les wagons sont répartis en trois 
catégories : 
• Les wagons à double plancher pour le 
transport des voitures individuelles ; 
• Les wagons à simple plancher pour les 
grands véhicules comme les autobus, les 
autos avec caravane.., ; 
• Les wagons pour les camions et 
semi-remorques. 

Par wagon et par étage, vingt-trois mètres 
sont disponibles pour le transport de cinq 
voitures de tourisme de catégorie 
moyenne. La hauteur maximale par étage 
est de 1,85 m. Les wagons à plancher 
unique offrent le même espace mais la 
hauteur maximale atteint 4,2 m. Les wagons 
à double plancher disposent d'un système 
renforcé d'épuration de l'air. Ainsi les gaz 
d'échappement sont-ils réduits jusqu'à 
30 ppm dans les deux minutes qui suivent 
l'arrêt des moteurs de voiture. Un système 
de purge puissant purifie l'atmosphère à 
chaque arrêt sur le terminal. 
Au point de vue de l'isolation, l'ensemble 
de la rame est surveillée par vidéo. Des 
rideaux et des portes coupe-feu isolent 
l'incendie à son foyer d'origine et un 
deuxième platelage évite la montée en 
température de la structure : l'intégralité 
mécanique du véhicule est ainsi préservée 
pendant trente minutes. L'ossature est 
tapissée de fibres céramiques pour éviter 
les ponts thermiques, les doubles vitrages 
ont une épaisseur de 35 mm. Le système 
de détection et d'extinction des incendies 
est ultra-performant : dans chaque wagon 
de la navette, quelque 40 km de câbles sont 
intégrés avec un peu plus de 
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B LOCOMOTIVE DE TYPE BBB 
1 EUROTUNNEL 

Les caténaires ont une 

capacité de 2 500 ampères 

15 000 raccordements électriques pour la 
commande et le contrôle dudit système. 
Toutes les données relatives aux navettes 
porte-autos aboutissent ensemble aux 
cabines des locomotives. Et c'est le chef de 
train de la cabine de surveillance, située 
dans la locomotive arrière, qui enregistre 
ces informations et qui commande les 
différents systèmes pendant l'arrêt aux 
terminaux. 
Les wagons à double plancher du type 
DDCA et DDCS ont une longueur de 26 m, 

une largeur de 4,1 m et une hauteur 
au-dessus du rail de 5,6 m. Ils sont les plus 
volumineux wagons jamais construits à ce 
jour. 
Pendant le chargement et le déchargement 
des navettes, chaque niveau de rame 
forme comme un long couloir pour 
accélérer les opérations (huit minutes 
suffisent pour remplir une navette). 
Les navettes porte-camions ont été 
construites comme une cage, sans 
revêtement extérieur, afin d'en réduire le 

DIAGRAMME DE 
COMPOSITON D'UNE 
NAVETTE FRET 
• LOCOMOTIVE = 20 M 
• WAGON CHARGEUR/ 
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poids. Seul le toit est recouvert 
complètement. Chaque wagon peut 
transporter un camion de 441 maximum, 
pour autant que le poids par essieu 
n'atteigne pas 22,51. Les conducteurs de 
camions n'effectuent pas la traversée dans 
leur véhicule, à l'inverse des 
automobilistes. Les manoeuvres de 
chargement terminées, ils rejoignent, en 
minibus, un wagon qui leur est réservé 
juste derrière la locomotive. Cette voiture 
dispose de cinquante-deux places assises, 
de deux toilettes et d'automates pour la 
petite restauration. S'y trouve aussi, pour le 
chef de train, un compartiment équipé de 
toutes sortes de moniteurs, d'appareils de 
contrôle, de commande et de sécurité. 
Tous les systèmes de sécurité sont 
connectés entre eux et transmettent leurs 
signaux via un tableau de commande. 
Lorsque tout est en règle, le verrouillage de 
la locomotive est débloqué et le machiniste 
peut démarrer. 
Dans chaque navette porte-camions, une 
prise multiple alimente les camions 
frigorifiques. Le transport de produits 
inflammables, corrosifs, délétères et 
radioactifs est interdit, ainsi que celui du 
bétail vivant. Remarque : les motos 
pourront embarquer dans les navettes 
porte-autos où des sièges sont mis à la 
disposition de leurs passagers. 

VOmiRES-C OUCHETTES 
Dans la seconde moitié de l'année 1992, la 
SNCF, les BR, la DB et les NS ont 
commandé ensemble 139 voitures-
couchettes. A cause du veto de la 
Commission européenne, cette livraison a 
pris un sérieux retard. 
Les 72 voitures-couchettes, 47 voitures 
(places assises) et 20 voitures de service 
ne seront pas disponibles avant 1995. Ce 
matériel assurera la desserte de l'Ecosse, 
du Pays de Galles et du sud-ouest de 
l'Angleterre d'un côté, et de Francfort, 
Cologne et Amsterdam de l'autre. 

RAMES EUROSTAR 
Le contrat pour la construction de trente 
rames Eurostar a été signé à Bruxelles, le 
18 décembre 1989. Elles sont destinées au 
service international, pour la liaison via le 
tunnel sous la Manche des villes de 
Londres, Paris et Bruxelles. Utilisées en 
groupement, elles sont gérées par un 
organisme commun et sont conduites de 
bout en bout par un seul mécanicien. Les 
rames sont composées de 18 voitures et 
d'une voiture motrice à chaque extrémité. 

Elles sont longues de 394 m. 
Le TGV Atlantique français a servi de 
modèle pour l'Eurostar, avec néanmoins 
quelques adaptations. 
La conduite de ces rames sera assurée par 
des conducteurs des trois réseaux. Ils 
devront respecter chacun les prescriptions 
spécifiques du pays où ils circulent. 
Celles-ci doivent être néanmoins 
compatibles entre elles car - et cela ne 
surprendra personne - ces rames sont 
complètement informatisées. L'ordinateur 
doit signaler tous les dérèglements de la 
partie technique, localiser les dommages, 
enregistrer et intervenir lorsque les normes 
autorisées sont dépassées. Un 
conditionnement d'air particulier protège le 
poste de conduite des fortes variations de 
la température. Ainsi, celle-ci peut atteindre 
40° dans le tunnel alors qu'il gèle en 
surface. 
Chaque rame compte 52 strapontins et 
794 places : 210 en première classe dans 
les six voitures situées au milieu du train et 
584 en deuxième classe, réparties dans dix 
voitures. Les sièges sont soit disposés dans 
le même sens (c'est le cas pour 66 places 
en Ire classe et 400 en seconde classe), 
soit face à face pour les autres. En première 
classe, ils sont répartis en 2 + 1 de part et 
d'autre du couloir, en deuxième en 2 + 2. 
Toutes les rames possèdent un téléphone. 
Deux voitures bar/buffet libre-service, 
situées entre les première et deuxième 
classes, contribuent au confort des 
voyageurs. Le ravitaillement est assuré par 
un groupement européen d'entreprises de 
restauration. La restauration à la place est 
offerte en première classe tandis qu'un 
service de vente ambulante dessert la 
deuxième classe. Celle-ci offre en outre 
deux espaces pour les familles, deux autres 
pour changer les bébés et des commodités 
pour les handicapés. 

TRACTION 
La traction d'une rame s'effectue grâce à 
12 moteurs d'une puissance unitaire de 
1 020 kW, développant ensemble une 
puissance de 12 240 kW. Les moteurs de 
traction sont logés dans les deux bogies 
des voitures de traction aux extrémités des 
rames (avant et arrière) et sous la première 
voiture derrière chaque motrice. 
Le courant électrique nécessaire à la 
traction est fourni par la caténaire ou le 
troisième rail pour le sud de l'Angleterre, 
au départ de deux sous-stations situées à 
proximité des portails français et 
britanniques. 
La tension varie selon les territoires 
traversés : 25 kV alternatif, 50 Hz pour le 
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Le temps de trajet 

d'autoroute à autoroute 

est d'une heure 

tunnel, une grande partie du réseau 
français et la future ligne belge à grande 
vitesse ; 3 000 V continu pour le réseau 
belge et 750 V continu pour la ligne 
Folkestone-Londres. Le passage d'une 
tension à l'autre est automatique. 

ENTRETIEN 
Les rames seront entretenues selon un 
calendrier précis dans un des trois 
nouveaux ateliers construits à Londres 
(North Pôle), Paris (Le Landry) et Bruxelles 
(Forest). Quotidiennement seront contrôlés 
tous les appareils vitaux tels que les freins, 
l'installation de traction, de même que le 
fonctionnement des appareils de secours et 
l'approvisionnement en énergie. Tous les 
neuf jours auront lieu des contrôles poussés 
des bogies avec leurs freins et du système 
de climatisation. 
Tous les trois mois, les Eurostars subiront 
une inspection technique complète et un 
grand entretien. 
Tous les jours, la rame subira une douche 
d'une dizaine de minutes ; l'eau des toilettes 
sera remplacée. Pendant le contrôle 
technique, l'intérieur sera nettoyé et le 
buffet approvisionné. 
La maintenance du matériel roulant est 
prévue en rame : la plupart des 
équipements peuvent être déposés en 
rame en moins de deux heures. 
Le temps d'immobilisation d'une rame et 
de sa locomotive, à des fins d'inspection, 
est estimé à 8h pour les rames de wagons 
touristes et 6h pour celles des poids lourds. 

OFFRE DE SERVICE 
A terme, l'offre ferroviaire concurrencera 
l'avion pour le temps de trajet entre les 
centres urbains. Le temps de parcours 
entre Paris et Londres est estimé à trois 
heures, celui entre Bruxelles et Londres à 
trois heures et quart et à deux heures 
quarante après l'ouverture en '96 de la 
ligne nouvelle entre la frontière française et 
Bruxelles. La fréquence de circulation des 
navettes variera en fonction des besoins 
commerciaux (2,3 ou 4 départs par heure 
et par sens pour chaque type). 

EXPLOITATION 
Cinq types de trains emprunteront le tunnel : 
• Les navettes tourisme pour le transport 
des voitures ; 
• Les navettes fret pour le transport des 
camions; 
• Les trains Eurostar Londres-Paris et 
Londres-Bruxelles ; 
• Les trains de nuit pour les liaisons entre 
Londres et Amsterdam, Londres et 
Francfort - Dortmund, Glasgow et Paris, 
Glasgow et Bruxelles, Plymouth-Swansea et 
Paris, Plymouth-Swansea et Bruxelles ; 
• Les trains de marchandises entre les 
villes britanniques et le Continent. 
Les navettes circuleront quotidiennement 
entre 5h et 23h selon un horaire régulier. 
Entre Oh et 6h, chaque nuit, la vitesse des 
circulations sera limitée à 100 km/h dans les 
tunnels ferroviaires, afin de permettre la 

PRESENTATION DE 
L'ENTREE D'UNE VOITURE S 

DANS LA NAVETTE S 
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L'achat du billet se fera au 

péage à l'entrée 

du terminal 

UN CAMION VIENT DE SE 
GARER DANS UN WAGON 
FRET. LAGENTE 

a EUROTUNNEL CIRCULE SUR 
S LE WAGON CHARGEUR. 

circulation des trains lents et de réaliser les 
travaux de maintenance des tunnels. 

inaugure l'avènement de nouvelles 
entreprises et de nouveaux citoyens à 
l'aube du 2le siècle. 

Eurotunnel fut un projet politique, 
économique et culturel à la fois. 
Politique parce qu'il participe à la 
construction européenne ; économique 
parce que le projet a induit des emplois et 
insufflé aux régions concernées un 
dynamisme salvateur. Culturel enfin car il 

Sachez que le Tour de France arrivera sur 
le terminal français le 5 juillet prochain. 
Après une traversée paisible et rapide du 
tunnel, les cyclistes disputeront deux 
étapes, le 6 à Brighton, le 7 à Portsmouth ! • 
co 
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L'objectif des économies 
d'usage et d'entretien a 
amené à demander des 

systèmes de freinage qui 
privilégient le freinage 

électrique par récupération 
ou l'utilisation de disques, 

au lieu des blocs qui 
sollicitent davantage les 

roues. 

Ces nouvelles locomotives 
bitension pourront rester en 

tête des trains de bout en 
bout jusqu'au Luxembourg. 

De plus, compte tenu des caractéristiques 
géographiques de leur pays, assez 
similaires à celles du sud du nôtre, et des 
interconnexions ferroviaires électrifiées 
existantes et prévues avec notre réseau, 
certaines des spécifications fixées pour les 
futures locomotives belges (puissance, 
bitension) intéressaient très fort nos 
collègues luxembourgeois. 
En outre, les CFL ont une longue tradition 
de collaboration étroite avec la SNCB. Ils 
ont en effet déjà acquis des engins 
similaires aux nôtres, comme les 
locomotives diesel 1600 (proches de nos 
séries 52 et 53) et 1800 (série 55 SNCB). 
Par ailleurs, l'acquisition en commun de 
nouvelles locomotives ouvre la voie au 
développement des interpénétrations 
d'engins moteurs, d'où une utilisation plus 
économique des locomotives et une 
meilleure compensation des prestations de 
personnel entre les deux réseaux. De plus, 
une telle opération permet des économies 
complémentaires liées à une exploitation 
en pool. 
C'est ainsi que les CFL ont passé une 
convention avec la SNCB pour procéder à 
une commande groupée d'un type unique 
de locomotives. Il a alors été décidé que 
les études de base et le suivi de 
l'exécution du projet seront assurés par la 
SNCB pour le compte des deux réseaux. 

COMMANDE ET PERSPECTIVES 
Un cahier de charges européen a été 
rédigé, eu égard aux nouvelles obligations 
légales en matière de marchés publics. Il 
reprenait les caractéristiques requises de 
ces locomotives, exposées ci-dessus, ainsi 
que diverses autres spécifications plus 
techniques, permettant de viser un haut 
degré de qualité tout en disposant de 
l'engin le plus économique possible, entre 
autres en termes d'entretien. 
Ainsi, le souci de la fiabilité en service a 
conduit à prévoir qu'en cas de défaut de 
traction sur un bloc moteur, la locomotive 
devait quand même toujours pouvoir 
disposer des 3/4 de sa puissance de 
traction. 
De même, l'objectif des économies 
d'usage et d'entretien a amené à 
demander des systèmes de freinage qui 
privilégient le freinage électrique par 
récupération ou l'utilisation de disques, au 
lieu des blocs qui sollicitent davantage les 
roues. 
Après examen des propositions introduites, 
une commande commune de 
80 locomotives a été passée fin 1995, 
auprès de ACEC Transport. Vingt de ces 
locomotives sont destinées aux CFL tandis 
que les soixante autres seront livrées à la 
SNCB, ce qui représente pour elle un 
investissement d'un peu plus de 9 milliards 
de francs, répartis sur le plan 
d'investissements 1996 - 2005. 

La commande inclut aussi la fourniture de 
21 pupitres de conduite identiques à ceux 
de ces locomotives. Ils équiperont les 
voitures I 11 pilotes (du type BDx) qui 
seront utilisées dans les rames 
111 réversibles accouplées à ces 
locomotives. 

MISE EN SERVICE ET UTILISATION 
En fonction de cette commande, la 
première locomotive de cette série - qui 
formera la série 13 - sera livrée en 
décembre 1997 pour subir les tests 
prévus. Le reste de la commande suivra, à 
raison de 22 locomotives par an, lorsque la 
chaîne de construction aura atteint son 
régime optimal. Ce calendrier permettra 
de disposer de l'ensemble des 
locomotives pour les deux réseaux en 
septembre 2001. 
En l'état actuel des prévisions, les 
locomotives belges seraient utilisées tant 
pour les services voyageurs que 
marchandises. 
En voyageurs, elles seraient affectées à la 
traction de trains rapides, composés du 
futur matériel I 11(1) entre Ostende et 
Eupen, via Bruges, Gand, Bruxelles, 
Louvain, Liège et Verviers (actuel IC B). 
Entre Louvain et Liège, ces trains 
emprunteront la ligne nouvelle à grande 
vitesse dont la construction est prévue. Ils 
y circuleront à la vitesse de 200 km/h. Et ils 
rouleront aussi à cette vitesse sur les lignes 
Bruxelles - Louvain et Bruxelles - Bruges, 
lorsque ces lignes seront modernisées. 
Par ailleurs, ces locomotives circuleront sur 
la relation Charleroi - Anvers, attelées à des 
voitures I 11 utilisées en rames 
tractées/poussées. 
En marchandises, les nouvelles 
locomotives seront entre autres largement 
utilisées sur les axes nord - sud, vers et via 
le grand-duché de Luxembourg. Notre 
entreprise réalise en effet actuellement 
d'importants travaux de modernisation 
d'un de ces axes - celui de la ligne dite 
Athus-Meuse - qu'elle électrifie en 
25 000 volts alternatif. Ces investissements 
permettront l'acheminement direct de 
nombreux trains de marchandises entre la 
zone des ports et les destinations situées 
au Luxembourg, dans l'est de la France, en 
Suisse et même en Italie. 
Grâce au fait qu'elles seront des engins 
bitension, ces locomotives pourront rester 
en tête des trains de bout en bout jusqu'au 
Luxembourg. Leur puissance leur 
permettra d'acheminer seules nombre de 
convois. Toutefois, la possibilité a été 
prévue de remorquer en double traction 
les trains les plus lourds au-delà de 
Ronet/Namur, la seconde locomotive étant 
alors télécommandée par la première. 
Quant aux locomotives luxembourgeoises, 
elles sillonneront tout le réseau des CFL et 
feront aussi de fréquentes incursions sur 
notre réseau. 
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PARC DES LOCOMOTIVES ÉLECTRIQUES AU 1er JANVIER 1996 

SÉRIES CARACTÉRISTIQUES ET SERVICES PRINCIPAUX EFFECTIF 

11.8 Bitension 3 000 V cont./l 500 V cont. 3 130 kW - 160 km/h. 
Service Belgique - Pays-Bas (rames réversibles Bénélux) 

12 

12 Bitension 3 000 V cont./25 000 V ait. 3 130 kW - 160 km/h. 
Aptes à la réversibilité avec les voitures M4. Service Belgique - région lilloise 

12 

15 Tritension 3 000 V cont./l 500 V cont./25 000 V ait. 2 620 kW -
160 km/h. Principalement service Bruxelles - Paris 

5 

16 Ouadritension 3 000 V cont./l 500 V cont./25 000 V ait./ 
15 000 V ait. 2 620 kW - 160 km/h. Principalement service Ostende - Cologne 

7 

18 Ouadritension 3 000 V cont./l 500 V cont./25 000 V alt./15 000 V ait. 4 320 kW -
180 km/h. Ostende - Cologne; Paris - Cologne via Bruxelles ou Namur 

6 

19 Bitension 3 000 V cont./25 000 V ait. 4 500 kW -160 km/h. 
Apte à la réversibilité avec les voitures M4 et M5. Service Belgique - région lilloise 

1 

20 Monotension 3 000 V cont. 5 130 kW - 160 km/h. 
Principalement les services vers le Luxembourg 

24 

21 Monotension 3 000 V cont. 3 130 kW - 160 km/h. Service mixte général. 
Couplables en unités multiples. Aptes à la réversibilité avec les voitures M4 et M5 

59 

22 Monotension 3 000 V cont. 1 740 kW - 130 km/h. Service mixte général 49 

23 Monotension 3 000 V cont. 1 740 kW - 130 km/h - freinage par 
récupération. Couplables en unités multiples. Service mixte général 

83 

25 Monotension 3 000 V cont. 1 740 kW - 130 km/h. Service mixte 
général. Aptes à la réversibilité avec les voitures M2 

14 

25.5 Bitension 3 000 V cont./l 500 V cont. 1 740 kW - 130 km/h. 
Service Belgique - Pays-Bas 

8 

26 Monotension 3 000 V cont. 2 246 kW (cinq premières) ; 2 470 kW 
(autres) - 130 km/h. Service mixte général. Couplables en unités multiples 

34 

27 Monotension 3 000 V cont. 4 150 kW - 160 km/h. Service mixte général. 
Couplables en unités multiples. Aptes à la réversibilité avec les voitures M4 et M5 

60 

28 Monotension 3 000 V cont. 1 620 kW - 130 km/h. Transferts de 
rames Bruxelles-Midi - Forest 

2 

Les locomotives des séries 11.8, 12, 21 et 27, bien que différentes,  ont un même «air de famille»,  ayant pratiquement le 
même modèle de caisse (peinture  toutefois  fort  différente  pour la série 11.8, compte tenu des services spécialisés 
assurés avec les rames tractées/poussées  Bruxelles-Anvers-Amsterdam). 
Il en va de même pour les séries 23, 25 et 25.5 et la série 22 qui est aussi assez proche des trois précitées. 

LE MOTEUR ASYNCHRONE 
De façon schématique, le moteur asynchrone à courant alternatif se présente sous la forme d'un 
cadre métallique creux comportant un cylindre interne mobile. Le cadre métallique creux - le 
stator - est équipé de bobines alimentées par un courant alternatif triphasé créant un champ 
électromagnétique tournant. Le cylindre interne monté sur roulements à billes - le rotor - est 
entraîné par ce champ magnétique tournant et se met lui-même à tourner. Ce rotor entraîne à 
son tour les roues via la transmission. 
Si les utilisations industrielles de ce moteur sont bien connues, son application à la traction 
ferroviaire, avec tout ce que cela suppose comme variations de vitesse et de charge, requiert un 
«pilotage» qui fait largement appel aux techniques de l'électronique et de l'informatique. Ce 
pilotage a pu être mis au point grâce aux progrès réalisés ces dernières années dans ces 
domaines. 
Par ailleurs, du point de vue de sa construction et de son entretien, le moteur asynchrone 
constitue sans doute le type de moteur le plus avantageux. 
Il est aussi relativement peu volumineux - et, partant, peu encombrant - pour les performances 
de vitesse et de puissance qu'il affiche. • 

Des horizons très variés 
en perspective pour 
cette future flotte de 
locomotives, qui va 
permettre à la SNCB et 
aux CFL d'offrir des 
services plus 
performants à leurs 
clients tant voyageurs 
que marchandises ! • 
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