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MATERIEL ROULANT

L'AM 96 EST PRESQUE PRETE

Fin décembre 1992: la
SNCB commande 163
voitures et 120 automo-
trices de nouvelle géné-
ration, pour remplacer
valablement ses maté-
riels les plus anciens.
Septembre 1995: les voi-
tures 111 commencent a
rouler entre Ostende et
Liege.

Eté 1996: les AM nouvel-
les entrent progressive-
ment en service.

La conception des nouvelles
automotrices (et des voitures
111) répond aux exigences
précisées par une étude de
marché. Le confort de ce ma-
tériel destiné au service inté-
rieur est trés proche de celui
des matériels a grande vites-
se. Jugez-en.

Confort d'avenir

-y- Siéges agencés en 2+1 pour
la lére classe et 2+2 en 2fane.

<> 60 % des sieges alignés fa-
¢con avion, 40 % en face a face.
A Climatisation généralisée.

Isolation phonique soignée.

Information écrite par sys-
teme électronique placé pres
des portes intérieures.

Portes intérieures comman-
dées automatiquement.
AToilettes en circuit fermé
avec réservoir de décharge,
utilisables a l'arrét.

-0 En lére classe, espace réser-
vé pour un fauteuil roulant et
toilette aménagée pour les
voyageurs handicapés.

A 167 places assises (36 pour
fumeurs) en 2éme classe et 45
(9 pour fumeurs) en lére.

10 Une cabine téléphonique
par rame.

-v- Dans chaque habitacle,
bouton d'appel de I'accompa-
gnateur.

Systémes de traction et de
freinage électriques et électro-
nigues nouveaux, procurant
des conditions optimales de
fonctionnement, bénéfiques
au confort.

Conditions de travail
optimalisées

Le poste de conduite est spa-
cieux et - c'est la premiére
fois - également climatisé. Le
siége a été particulierement
étudié pour le confort du con-
ducteur et les vitres latérales
sont équipées de pare-soleil.
L'accompagnateur dispose
dans la voiture de lére classe
d'un compartiment isolé d'ou
il commande l'information
écrite et sonore. Informer de-
vient ainsi plus facile et plus
efficace que d'une plate-for-
me parfois encombrée.

Haut niveau technique

L'électronique et l'informati-
gue sont abondamment inté-
grées au matériel AM 96. Les
moteurs sont asynchrones, a
courant triphasé, comme les

moteurs des Eurostar et des

ICE allemands.

La TBL 2 (transmission bali-
se-locomotive) apporte sur la
console de pilotage des infor-
mations sur la vitesse autori-
sée, I'état des signaux, les dis-
tances de freinage. Elle auto-
rise a rouler vite méme en cas
de visibilité réduite. Elle réa-
git a toute situation inadap-
tée, déclenche des alarmes et,
au besoin, un freinage d'ur-
gence. Elle permet de réduire
les intervalles entre 2 trains et
donc d'accroitre le nombre de
trains en circulation.

Des 120 AM 96 commandées,
70 seront monotension et 50

bitension, pour
rouler tant6t sous
3.000 volt conti-
nu, tantot sous
25.000 volt alter-
natif.

Comme dans les
IC de nos colle-
gues danois, le
nez de I'AM 96
est encadré par
un gros boudin
de caoutchouc.

A la jonction de
deux automotri-
ces, les boudins
compressés for-
ment un joint
étanche trés pro-
tecteur pour l'in-
tercirculation.

A l'accouple-
ment, les tables et
siéges de condui-
te sont escamotés
dans la paroi
latérale. Le poste
de conduite libe-
re donc le passage pour les
voyageurs, les accompagna-
teurs et I'éventuel minibar.

Facile d'entretien

Les constructeurs avaient a
rencontrer plusieurs défis:
confort, efficacité, rapidité,
sécurité, fiabilité maximale.
On leur a demandé en outre
la facilité d'entretien. Il s'agit
d'une part de comprimer sen-
siblement le coGt des entre-
tiens (politique poursuivie
par tous les réseaux euro-
péens). De l'autre, il faut accé-
lérer le travail pour que les
rames ne restent pas trop
longtemps hors service.

Un certain nombre d'équipe-
ments sont donc "modulai-
res", facilement démontables
et remplacables: convertis-
seurs statiques alimentant la
climatisation et I'éclairage,
systeme de toilettes...

120 rames en 5 ans

Les premiéres unités AM 96
prendront du service avant
fin 96, d'abord entre Mons et
Aulnoye, entre Mons et Lille
ainsi qu'entre Anvers et Lille
(bitension 1) . Plus tard sur la
liaison IC Knokke/Blanken-
berge - Bruxelles - Liége -
Maastricht/Hasselt - Genk.
Le plan IC/IR remanié en
1998 tiendra compte des po-
tentialités de ce matériel nou-
veau.

La livraison totale s'achévera
a la mi 2000.

Un matériel pour le 21éme
siecle

Toutes les voitures 111 et les
AM 96 une fois livrées, nous
disposerons au total de 38.000
places assises nouvelles d'une
conception adaptée au 21émc
siécle. Mais ce n'est qu'un dé-
but. Le plan d'investisse-
ments 1996-2005 prévoit 110
milliards pour l'achat de ma-
tériels voyageurs neufs, dont
90 % au bénéfice du trafic in-
térieur. Il comprend, par
exemple, lI'acquisition d'au-
torails diesel pour les desser-
tes régionales et de nouvelles
voitures a double étage.

Le chemin de fer remplira
bien son rdle d'auxiliaire de
la mobilité au siéecle prochain.
Il s'outille dés a présent dans
cette perspective. m

Ci-dessus: deux sieges seffacentpour faire place a un fauteuil

roulant

A gauche: le poste de conduite...

... qu'on escamote pour accoupler les rames

80 nouvelles locomotives
bitension,
dont 60 pour la SNCB

C’est en décembre dernier que
la SNCB, avec les CFL, a passé
une commande groupée de lo-
comotives bitension polyva-
lentes. Ce matériel nous ouvrira,
entre autres, les portes du ré-
seau frangais. La performance et
la qualité de notre offre en seront
renforcées.

> Une vitesse de 200 a I'heure
en service voyageurs.

«- Une puissance de 5.000 kW
(le triple de celle des locomotives
qui ont aujourd’hui 40 ans d’age)
pourtirer des trains de marchan-
dises lourds.

Deux tensions d’alimentation

(3.000 Volt continu et 25.000 Volt
alternatif) pour parcourir tout le
réseau belge et luxembourgeois
mais aussi la plus grande partie
du nord de la France, par exem-
ple jusqu'a I'entrée du tunnel
sous la Manche.
O Des moteurs asynchrones,
comme en est de plus en plus
équipé le parc de traction des ré-
seaux voisins, et comme sur nos
AM 96.

"Passe-frontiere"

C’est un matériel d’avenir que
nous avons commandé. Il res-
semble un peu aux derniéres lo-
cos acquises par la SNCF no-
tamment pour “aller chercher le
trafic de fret au-dela des fron-
tieres frangaises, la méme ou il
prend naissance” (La Vie du Rail
n° 2531).

L’option “passe-frontiére” doit
désormais étre inscrite dans nos
esprits, puisque dés I'année pro-
chaine, I'ouverture des réseaux
a tous les opérateurs, méme
nouveaux (mais agréés) sera

une réalité incontournable. Il est
donc important que nous puis-
sions, par exemple, charger un
train intermodal a Muizen (Ferry-
Boats, membre du groupe
SNCB, s’en charge) et le condui-
re jusque Calais, ou une loco
SNCF ou BR relaiera la n6tre
pour franchir le tunnel sous la
Manche et poursuivre le trajet
jusque WIlllesden, le terminal
d’éclatement anglais. Méme
chose pour atteindre Metz (en
France) ou est redistribué le tra-
fic intermodal européen.

AXes croisés

La commande faite a ACEC
Transport (GEC Alsthom) aidé
par BN Bombardier porte sur 80
locomotives. Les CfL en pren-
dront 20 et nous 60. Nous ache-
terons en méme temps 21 pupi-
tres de conduite a monter dans
des voitures | 11 qui seront “pi-
lotes” de rames réversibles.

La premiere loco nouvelle pren-
dra du service en décembre
1997 et les autres suivront a la
cadence de 22 par an.

En service voyageurs, elles as-
sureront la liaison Ostende-Eu-
pen, a 200 a I'heure (avec voi-
tures 111) sur les trongons mo-
dernisés et sur la ligne nouvelle
entre Louvain et Liege. Une fois
les voitures-pilotes 111 sorties
d’atelier, les nouvelles locos
assureront aussi Anvers-Char-
leroi.

Pour les marchandises, elles se-
ront largement utilisées en trafic
nord-sud, notamment par l'itiné-
raire Meuse-Athus (actuellement
en cours d’électrification) sous
25.000 Volt alternatif. m



