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COMMENT VOYAGER EN FRANCE?

RUXELLES

est & heures
de

Le train est le moyen

le plus économigue
et le plus pratique

d‘aller & Paris et de voyager en France

Pour oller de Paris en Normandie, en Bretogne,
dans les Pyrénées, dans les Alpes, sur lo
Céte d"Azur,

il suffit de quelques heures de train

ENM FRANCE

LES AUTOCARS DE LA S.N.C.F.
vous feront’ visiter la' Normandie, la Bretogne, les chiteoux de la Leire,
I“Auvergne, les Pyrénées, la Céte d"Azur, la Corse, les Alpes, les Yosges, le Jura

L odressez-vous
* aux Agences de voyages * & lo S.N.CF.: 25 bd Ad. Max, BRUKELLES
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LA NOUVELLE LOCOMOTIVE
ELECTRIQUE B-B DE LA S.N.CB.

‘EST chose faite, la locomotive électrigue BB type 101, est
sortiec de construction le 5 juillet dernier, quelgue peu en
avance sur les prévisions. Les essais auxquels elle a déja
été soumise ont été des plus concluants, et leurs résultats ont,
une fois de plus, montré la compétence tant des ingénieurs
de la SN.CB. que de l'indbstrie privée.

(N. D. L. R.)

I. — GENERALITES.

La locomotive BB 101 de la SN.CB. est destinée a la remorgue des trains
de marchandises et de voyageurs dont la vitesse ne dépasse pas 100 km/h.

En principe, le fonctionnement de l'éguipement électrigue de cette locomo-
tive est semblable & celui des automotrices mises en service en 1935 sur la
ligne Bruxelles-Anvers. Cependant, du fait des charges trés variables que doit
remorquer une locomotive, l'élimination des résistances de démarrage n'est pas
automatigue ; elle se fait cran par cran sous l'effet des manmeuvres effectuées par
le conducteur.

Sur une automotrice, on recherche & obtenir le maximum de place disponible
pour les voyageurs ; aussi 'appareillage est-il réparti dans les postes de conduite
et sous le chissis des voitures. Sur une locomotive au contraire, toute la caisse
est libre. Dans la locomotive qui nous occupe, l'appareillage a été réparti le
long des parois de la caisse, les groupes moteur-ventilateurs et moteur-compres-
seurs étant installés au centre,

Les locomotives BB sont munies & chague extrémité d'un poste de conduite,
et le fonctionnement en double traction est possible d'un seul des postes de
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Au point de vue freins, elles sont équipées du frein automatigue continu
commandé par le robinet de frein H 7, comme les Pacific type 1 de la SN.C.B.,
et du frein direct.

La locomotive est complétement équipée de roulements & rouleaud, sauf
aux paliers d'appui des moteurs de traction sur les essieux. Construite dans les
ateliers de Baume et Marpent, & Haine-5t-Pierre, la locomotive BB Type 101
est munie d'un équipement électrique. ACEC-S5EM.

Les caractéristiques générales de la BB Type 101 peuvent se résumer
comme suit :

Dimensions.
Longueur hors tampons o B . 12,890 m.
Longuevr . de la caisse ... .. B e iole s v o 11,740 m.
Largeur de la caisse ... - (e iSemee L .. 2,980 m.
Empattement total R O i, o f e T . f!n.t]'?f_] m.
Empattement d'un bogie PR i w4 2,950 m.
Distance d'axe en axe des hogmq SR L 6,000 m.
Diamétre des roues = o 1,350 m.
Hauteur maximum awvec panmqraphm ahaissés Tl P 4,440 m.
Poids.
Poids total en ordre de marche (environ) B g 825 T.
Charge par essieu 206 T.
Puissances et performances.
Puissance en régime continu sous 2.700 V. ... ... . 1.800 CV
Vitesse correspondante o .. 46,6 km/h
Effort de traction & la jarte Lurri.'spcrndante T T 10.000 kg.
Puissance en régime unihoraire a 2.700 V. ... ... ... .. 2200 CV
Vitesse correspondante Enh T 42,2 km/h
Effort de traction a la jante ccrrrup-r.md.mm A T e 38300 k.
Vitesse maximum en service normal v T e sk oy O km /h
DETAIL
D'UN
BOGIE
( photo
R. Empain)




II. — PARTIE MECANIQUE

A. Ossature :

La caisse repose sur chaque bogie par 3 points

le pivot ;

deux appuis latéraux élastiques formant équilibreur de caisse.

Les pivots sont du type & cuvette inversée, de maniére & abaisser le centre
doscillation de la caisse par rapport au bogie. Ce systéme offre l'avantage
d'obtenir :

~ un bon balancement des bogies sans cabrage de la caisse ni coincement

des pivots ;

— une longue période pendulaire d'oscillation de la caisse dans le plan

transversal, d'ol résulte une grande tranquillité de plate-forme.

Afin de permettre le passage dans les courbes de faible rayon malgré la pré-
sence de la liaison entre les bogies, I'un des pivots peut se déplacer longitudi-
nalement sur la crapaudine,

B. Entrainement des essieux :

Chacun des essieux de la locomotive est entrainé par un moteur de traction

UN POSTE DE CONDUITE {Photo R. Empain)

individuel suspendu par le nez: la carcasse du moteur s'appuie d'une part sur
l'essieu par 2 paliers. et d'autre part sur la traverse de pivot du bogie avec inter-
position d'un bloc élastique.

L'entrainement des essicux s'effectue par l'intermédiaire de 2 trains d'engre
nages comprenant, de chague c&té du moteur un pignon de 21 dents calé sur
I'arbre du moteur et une roue élastique de 71 dents fixée sur le centre de roue.
Le rapport de démultiplication des trains d'engrenages est donc de 3,38,




Chagque train d'engrenages est enfermé dans un carter étanche fixé rigide-
ment & la carcasse du moteur de traction.

La lubrification des engrenages est assurée par barbotage dans |'huile.

Ill. — LA PARTIE ELECTRIQLUE.
A. Les moteurs de traction.

La locomotive BB Type 101 est équipée de 4 moteurs de traction, & raison
d'un moteur par essieu. Ils sont numérotés de 1 & 4 en commengant par la cabine
de conduite N” 1, qui, en principe, est celle orientée vers le Nord.

Les moteurs 1 et 3 constituent le groupe I, et les moteurs 2 et 4, le groupe II.
Les deux moteurs d'un méme groupe sont connectés en permanence en série,
chaque moteur travaillant donc au maximum sous 1.500 Volts.

La figure de la page suivante, donne le schéma des circuits de puissance a
3.000 Volts.

Les moteurs sont tétrapolaires avec péles auxiliaires de commutation.

L'examen de la fig. permet aisément de résumer le fonctionnement de la
locomaotive :

— marche en série, toutes les résistances étant intercalées et élimination

progressive de celles-ci, crans 1 & 20;

— marche en série sans résistance, cran 21 ; position « plein champ
respondant aux courbes 1 de la fig. page 10;
marche en série avec shuntage de 17, 28, 39 ou 50 % des inducteurs ;
transition série & série-paralléle ;
marche en série-paralléle, toutes résistances intercalées et élimination pro-
gressive de celles-ci, crans N* 1 a 17;

— marche en série-paralléle sans résistance, cran 18 ;
— marche en série-paralléle avec shuntage de 17, 28, 39 ou 50 9, des
inducteurs.

» COr-

1 11

Parmi ces diverses possibilités, il y a 10 positions de marche économique,
a savoir : ¢

marche en plein champ série ;

marche en série avec 2 positions différentes de shuntage ;

marche en plein champ série-paralléle ;

marche en série-paralléle avec 4 positions différentes de shuntage.

La locomotive BB Type 101 est, outre les sabliéres, équipée d'un dispositif
¢lectro-magnétique d'antipatinage, qui permet par un shuntage appropri¢ de tel ou
tel groupe de moteurs de traction suivant le sens de marche ou le régime de
couplage des moteurs, de compenser fortement le déchargement des essieux
cdté « avant », lors du démarrage ou de la reprise de vitesse.

LEGENDE DE LA PAGE SUIVANTE

1 2 3 4 Moteurs de traction.

P o Pantographes

B o Sectionneurs de pantographes,
3 g B Disjoncteur ultra-rapide.

R. D, Relal différentiel.

R M 1etRM?2 Relais 4 maxima de courant.
Al, AZ, A"1, A'2 ... Ampéremétres.

c Compteur wattheuremétre.
81 Shunts inductifs.

CL1 a4 CLA Contacteurs de lignes .
CW1 4 CWid

Crl &4 Cr4 } Contacteuras de résistances.
Kwl 4 Kwi

CBl, Cc\z, Ci1, Ci2, CO ... ... Contacteurs de couplage.
Cshl & Cshd, Csh'l & Csh'4 ... Contacteurs de shuntage.
Rl 4 R4, W1 4 WB Résistances de démarrage.
RS1 4 RBS8 i i Résistances de shuntage .
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B. Les circuits auxiliaires :

Il n'entre pas dans le cadre de cet exposé dentreprendre la description
détaillée des circuits électriques de la locomotive BB Type 101, Il nous semble

cependant intéressant de nous arréter sur quelques points particuliers,

L -]




1") Les circuits basse-tension.

Toutes les manceuvres d'appareils a 3.000 volts, sauf les sectionneurs des
pantographes et les appareils d'élimination des moteurs de traction dont la com-
mande est manuelle, sont commandés a distance par des appareils électro-pneu-
matiques. L'énergie électrique nécessaire a cet effet est fournie par une batterie
d'accumulateurs au Cadmium-Nickel de 80 Ampéres-heure, a 72 Volts de tension
nominale. La charge de cette batterie est assurée par une génératrice de 3,5 kw.,
actionnée par un des groupes moteur-ventilateur,

Cette batterie d'accumulateurs alimente également les circuits d'éclairage
de la locomotive.

20) Les circuits haute-tension.

L'air comprimé nécessaire tant pour le frein que pour les appareils électro-
pneumatiques est fourni par 2 groupes moteur-compresseur. Il s'agit de com-
presseurs & 3 cylindres tournant a 1.000 tours/minute et débitant 1.500 litres/mi-
nute a la pression de 9 kg/cm2. Ces compresseurs sont & 2 étages et leur refroi-
dissement se fait par air.

Ils sont entrainés chacun par un moteur de 16 CV a 3.000 volts ,tournant
2.500 tours/minute.

La wventilation des moteurs de traction est assurée par 2 groupes moteurs-
ventilateurs. Chaque ventilateur, du type hélicoide, est entrainé par un moteur
identique & ceux des groupes compresseurs, et débite 90 m3/minute a la wvitesse
de 2.500 tours/minute.

Le chauffage des postes de conduite se fait par radiateur électrigue.

Le chauffage du train est assuré par une dérivation a la sortie du Disjoncteur
Ultra-Rapide.

L'interrupteur principal d'entrée des automotrices 1935 est remplacé, dans
la locomotive BB Type 101, par un Disjoncteur Ulltra-Rapide, analogue a ceux
utilisés dans les sous-stations (voir fg. de la page 9 : D. U. R.}
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LA B-B TYPE 101 8, N. C. B. {Photo K. Empain)

C. La sécurité.

1) Le Control-Switch.

Ce dispositif, dont est munie la locomotive, sont pour but d'empécher I'ali-
mentation des moteurs de traction lorsque les freins serrés, ou dinterrompre auto-
matiquement l'alimentation des moteurs de traction en cas de freinage, lorsque
cette opération n'a pas été faite avant.

2°} Le dispositif d’homme-mort.

Le dispositif d’homme-mort a pour but de provoquer l'arrét de la locomo-
tive lorsque le contréle du conducteur fait défaut.

Il interrompt automatiquement l'alimentation des moteurs de traction par
déclenchement du Disjoncteur Ultra-Rapide, et provogue la mise a 1'échappement
de la conduite générale du frein automatique 2 secondes aprés ce déclenchement.
Tout se passe alors comme si la poignée du robinet du mécanicien avait été
mise en position ¢« serrage durgence », ou comme si le signal dalarme avait
été tireé.

{D’aprés une documentation établie par Mr. E. Baeyens, Ingénieur principal
a la SN.CB., Direction M. A., Bureau 24-12).

DERNIERES NOUVELLES :
Nos amis anglais de la LIGHT RAILWAY TRANSPORT

LEAGUE seront en visile en Br'mr:,ll.if'_ les 17, 18 el 19 sepls mbre

I‘-‘I‘rlr'huur_ Nous convions tous les membres A.B.A.C. a se joindre a
nous en vue de ces journées d amitié EJII{;;H-!}!'I[‘H'.
PROGRAMME

Samedi 17-0-40 - 15 h. 50 : réunion rue Enr::_v pour une visile des
ateliers de la S.N.C.V.
20 h 50 : réceplion n”fr'f[wrllr' de la LLRTIL. au local,
14, place de la Constitution.
Dimanche 18-9-40 : excursion a Anvers fréseau S.N.C.V.)
III.'J’a_uﬂllu-rrrr;.-rp.'rrm
Hru.u-.lll[r:i_\;:- - ]I{-_-; :Jrf"!m']lx serond ri'{_um{'--_-; Jlf' 17-0-40 4 20 h. 30,

12

F.!IH!]ri 1QO-0-4Q ! reéserveé aux rr."t”l.\';i'(.l”.‘i {IJ'IEJIIIIEH.\' llrt’




FRANCE

SOCIETE FRANCO-BELGE DE MATERIEL DE CHEMIN DE FER

Les divisions spécialisées des usines de Raismes livrent maintenant avec
régularité les locomotives 141 P., les wvoitures métalliques de 3° classe et les
wagons-tombereaux commandés par la SIN.CF.; les wagons-tombereaux des
Chemins de fer Tunisiens sont en cours d'expédition.

En 1948, d'importantes réparations de locomotives & vapeur ont été effec-
tuées. De nouvelles fabrications ont été entreprises avec succés et apportent des
débouchés aux ateliers de mécanique et de chaudronnerie. Le rendement des
diverses branches a été satisfaisant, malgré des restrictions encore sévéres en
gaz, charbon et électricité.

L'’APPROVISIONNEMENT DE LA SN.CF. EN TRAVERSES

Le Ministre des Travaux Publics signale, en réponse & une gquestion écrite,
que l'approvisionnement de la S.N.C.F. présente actuellement un arriéré d'environ
20 millions de traverses. Pour y parer, la SN.CF. a chercher a ouvrir, en Corse,
des exploitations forestiéres dont la production viendrait s'ajouter — et non se
substituer — & celle des entreprises privées.

BELGIQUE

La Commission ferroviaire de Benelux, créée le 26 février 1948 sur l'initiative
des Sociétés MNationales des Chemins de fer de Belgique, des Pays-Bas et du
Luxembourg, en vue de weiller de commun accord sur les destinées du chemin de
fer, s'est réunie a Maestricht.

La Commission s'est occupée notamment des possibilités de réalisation d'une
ligne électrique entre Amsterdam et Bruxelles. Les Chemins de fer Néerlandais ont
prévu, dans leur programme d'électrification, celle tu trongon Dordrecht-Roosen-
dael. La ligne Bruxelles-Anvers est déja électrifiée et la commission a exprimé una-
nimement le voeu gue la Société Nationale des Chemins de fer Belges prévoic éga-
lement dans son programme l'électrification du trongon Anvers-Roosendael, de
maniére & permettre la liaison par trains électrique entre Amsterdam et Bruxelles.

Sur linitiative de la commission. des trains spéciaux seront mis en service
entre les pays de Benelux en wvue de favoriser le mouvement touristique entre
les trois pays.

La commission a décidé de se réunir de nouveau & Bruxelles, en novembre
prochain.

CONGO BELGE

Un plan décennal vient d'étre adopté ; entre autres, divers problemes retenus
dans de nombreux projets, nous signalons la jonction des réseaux du « Chemin de
Fer du Bas-Congo au Katanga » (B. C. K.) et des ¢« Chemins de Fer du Congo
Supérieur aux Grands Lacs Africains » (C. F. L.).

La conséquence de cette décision est que les C. F. L. vont devoir élargir
leur écartement, pour le porter a celui du B. C. K. du « Benguela Railway », et
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des Chemins de fer rhodésiens et sud-africains, dont ils vont, chose trés heureuse
pour eux, et la Colonie, devenir le prolongement.

Il est dés & présent certain que les Anglais vont, de leur coté, porter également
a l'écartement de 1,067 m. le chemin de fer reliant Dar-Es-Salam sur 'Océan
Indien, & Kigoma, sur le Lac Tanganyka, port sur lequel les C. F. L. maintiennent
un service de paquebots au départ d'Albertville, terminus de leur réseau ferro-
viaire sur le Lac Tanganyka. Dés que cette décision aura été prise par les Anglais,
lee C. F. L. feront construire un ferry-boat de fagon & permettre aux trains
venant de Lobito ou de Capetown, de continuer leur voyage sur Dar-Es-Salam,
augmentant ainsi l'attrait de la Route transafricaine congolaise.

{D'aprés ]. Rousseau, dans I'AGEF] du 22 awvril).

UNION FRANGAISE

Pendant la période d’application du plan MARSHALL, la France se pro-
pose d'en distraire 34 milliards de francs frangais pour I'amélioration des che-
mins de fer dans toute I'Union Frangaise.

Le probléme essentiel consiste a remettre les réseaux en état, a4 renouveler et
a compléter leurs parcs de matériel, a les doter d’'ateliers modernes de réparations.

L'effort d'équipement visera & la réalisation d'axes de transports lourds,
soit en reconstruisant certaines sections 4 caractéristiques difficiles, soit en donnant
aux voies nouvelles les caractéristiques des axes lourds, c'est-a-dire : rampes infé-
rieures 4 10 pour 1.000, rayon supérieur & 300 métres, rail de 30 Kg. sur tra-
velage a 1.500 par Km., permettant l'essieu de 15 tonnes. Ce sera le cas pour les
lignes nouvelles Bobo-Ouagadougou (250 Km.), jonction Abidjan-MNiger, Dakar-
Niger et Ségou (750 Km.) ; Bangui-lac Tchad (750 Km.), Sokoa (160 Km.).

ront par ailleurs modernisés avec des rails de 30 kg.. les axes : Dakar-
Niger (240 Km.) ; Abidjan-Niger (360 Km.) ; Centre Cameroun (308 Km.) ;
Tananarive-Cote Est ({350 Km.) ; Djibouti-Addis-Abeba (300 Km.), soit 1.568 ki-
lométres de voies ferrées existant actuellement.

La chauffe au bois disparaitra progressivement, Partout oii ce sera possible,
la traction se fera par locomotive Diesel-Electrigue.

AFRIQUE DU SUD
COMMANDES DE MACHINES DE CHEMINS DE FER

Une commande portant sur 40 locomotives électriques, d'un coiit d'environ
1.750.000 £, a été placée par les Chemins de fer Sud-Africains auprés de la North
British Locomotive Cy et la General Electric Cy.

Ces locomotives seront les plus grandes qui aient jamais été construites en
Angleterre pour 'Afriqgue du Sud. Chacune d'elles pésera environ 132 tonnes et
I'équipement électrigue, fourni par la G.E.C., fonctionnera sous 3.000 wvolts. La
livraison commencera d’ici deux ans environ.

AMERIQUE DU SUD

Le chemin de fer transandin septentrional a été ouvert a la circulation entre
Salta (Argentine) et Antofogasta (Chili) ; il est a voie métrigue et s'étend sur
900 km. avec des rampes maxima de 25 pour 1.000. Viaducs, tunnels, ponts,
tranchées se suivent et le point culminant de la ligne se trouve a 4400 m. a
Alva Chorillos. On prévoit des voitures directes Antofagasta - Buenos-Ayres,
soit sur 2.504 km.

14



‘aawdgs Jap
-ua) ¥ 000 SWMOD UNNSU0D siwmel 10] ey “wpoys
aud oGl ue SINLSU0D 919 U0 8I|[@ ! euenyyl
U8 JUanMD Saudapom 11e} ¥ Jno} sajdmaxe sa(]
‘aeajuao edoany ue CRg| ue 19 Y Xnw (LYY ue
BNBIUR] 8P JAPUS-SALOWMOI0] SWUOD JINPOLU]

sSUSlURLY)l] J2) ap SUIWLYD sap |} oN
COLLNVILY (JASHAANY »

TOGO0

|

15

eal | YYE| L}

‘alaw[sodno ) 19 vawp
‘sase[fue sapu] ‘emnbeaojsoogya ] ‘eyalny ‘euiwrm
-3V us Jady| oged) anod sJepuaj-o000] emmod anioa
a|@anou aun jugudjuivm Jteuucd ad Ly a0 ‘ssaadxa p
auigoem WMo a@[eajuas adosnyg ue 18 enbidpeg
ua ‘oouedy ue plojdme sdmayBuoy oy ‘axjuoo swd
tapided op 000 omM@Od QERF-CARI US VS[) X0E 911
-gndod ap apopgpd aanoe 8841 aun nuuo aupyaeu
ap addy en 'ggRE ep oFeaqn) ep uopsodxe, ep
ayep ediy np « wmnio) » vonepeddesT ‘eouwsy
ua paey snpd 10 ‘enbideg uve HinogqmexnT np
audedmo;) epuwsy v ans vosuaydeg Jed gawedgs
J3pua) § 0D0] Ap @UWII0) SNO0S ZOR| UL NPOIIUL TN
‘aligtelduy wa 18 ‘Y[ XNE (N0ons ‘anajjueq ap
depuay-000] emmod (ggf smdap ynasuos adL g

adag 1] #p (688 &F 2dL) wepuy
« VIGWN1TO) »

[

Vel | BFE| 01

HANOIHOLSIH

RON 1H VYNIHDS

‘ma Y

Sueag| M [ oN

(suns) xAvw3ITEAVYL — CIA

TUDRIIES] P |EY » SP SIUUY S43| “Z oU 3] SUEP INGIP JIOA — SNIIVS D Jed

SIAILONWODOOT 3d S3dAL S3A NOILNTOAIT




1086 sindep ajnnsaoa sngd’ ysa, N (019 ‘siedurag
paoy ‘easmeiduy) adoanyg ua gog sindap 19 VS
ine ¢/ R} sindap elop 11misixa sangomoso] ay1ao ‘enai|
-ue( ap Japusl-odo] emmo]) ‘uone|edde] nop vy
xine YY Juipeay 5| anod §-§-§ sap 1ISINISUOD UL PlEH
‘HI6F U [aamey | ® g9} np jesie) : SIOJEARQ Jej
ap sujmagd =a] ang edouny ua O0GF ue nnpogu]

'CO ¥ ¢ aups ‘ad[eg paoN JUSmIUUIIDUY
1D °N'S 1§ edfy
« DNIQVHY »

\|O|Oaﬁu|0l

& H%

rer

vy

I

‘analue| ap AUIYIEM SMWOD JN0]
-ing ‘ORgE ue asreie|Fuy ue ynpodul ng adfy ag
‘IApUSI-000] SUIWO]) "@S8A)IA O SUIYIRI A]UI[|SOXD
aun ny &) aosusspgpe.p enbuem wvos ap esned ¥
«ID[PAY A\ -UBL » 8] 18 « aglaeg » v aed gowdmas 99
¥ 1 Jeo ‘sdweiBuo) punp sed vu edfy o) -adoang
ua paer snjd mepuuwe senbpanb 18 ‘yg xne aujy
£31) onueY,[ 408 uispieg Jed ¢ggY ue 1nposIu

' DNS B 9P GE6F °p B 2ddy 1@
‘GI6F @p 69 odLy ‘goGk op 9 adL
£ DILNVILY »

CIOLA

FH8

(3

&1t

0%

"SR puo]
ap uwmsiodong #) anod juemmejoun ‘Japuaj-oao]
ap amJoj §N0s 1INSU0d M9 ssne v adLy e ‘saned
-efoA anod sapides Sa014198 XNE USLY §24) JIRUAA 10D
aulyorm 9119) ‘eddae|duy ue Pdeoxa ‘ppowmap
iusuajuiem jsd spem ‘apmuounuos adoinyg ua g9|E
ua 12 aneeduy ue ¢egyp ua nposug oy adsy #0
83014498 N0y anod 1082 18 ‘ORE ® OF]I @p VS sep
daj @p sulmayd §ap « pIRpUR]S » SUIYIEW B 10| 8]
VS xne YH UMOJUBMJIAL np Jago us Inajupsul
‘neqdwey) 0 Jed gegy us npoaut ing adL) D)

‘msne g9 od£y “g D'N'S 08 10 61 ‘gF 2dAL

“ NYOIHHERNY »

GOO0

-

&

0-¥¥

6l

pded
aqine nted stemel vu ‘v 0 (L]} AP Sucdlaud
INg anajueq op Japuaj-oao] 2Wmod Insuo0r)

i Y [enua) swulllLl op JEFE oN
"« QOVIIHD*» N0 « AHNYHOA *»

OOOO.@O

£H}

el

i

8t

16



......_..u..._m._.._ dapu=] g 020 aminod 1INd)su0d
siemel 1nj au Cssrmaduy uanb (sue JRRY S4ea

€« LINHOA dATAN0D XIS*

m.__wnu___._ﬁh..m_u_...._._...z ne .____L.......::— _“_.H-m_‘. —.___....-.q....._.m_.__._". .ﬁﬁm—. o e i
gindap yg[] Xne anajueq ap Japuaj-0i0[ @MW) O 0 O.@.@ &0 %0 | ¥90| %%
‘aquaspadad a) szapual-0d0| sanbjanb [nas : yg) xne .hm.fnbam-u.::_ﬂ_,_.am“.:d np
nouop nad Jng g panoelne ndisuod snpd se,u SISIPURIEN § 000] JUSWAUTLIUE
L SIBIPUEIIRM | 14 aNal|uBy] ap adladas anod Japua) ‘ SIEpURIIIU 48] D SUIWEGD &9 ——
-0a0] ammos uwvisuaixe apuedd aun jud adfy eo T St Pl ot P 18 M8
aume|Fuy ug Cjednjgog o) 19 auledsg, | W T1°d CHTXY ONITIVHL Qd'1dN10D XIs*
o[ anod saKipuByMIET ¥ SULYIRI SMIeD 9INIEU0D ¥
10 (CR} Sd9a eduedd ud 1RyIE[] Jed @pnpodiu] Ud% e ¥ | &0 L
BuH|] Apueld ap BASIPURIIRD § 020]
amwmos adfy) 60 asoous 1INASU0D U0 auddaBuy oy ‘af [ 1o, op 3% 19 j§ edAL
DA "INRARI] ‘SaULSD P S301AJa8 ‘sadanuem Jnod 3
alqmou pumld ud JINJE000 BJOIUS 183 |1 Japua) (A TdN0D-XIS» no « SIVNNOHHNOH »
-000] op W0 SNOS  OORTF ¥ OCR} op adoany wa
paepums ad&) @) 10j [1 juup SISIPUBDIET § HI01A
-Jag8 XNE |Nojns juatauod adiy 8o vy g Ine ¥8 @.@n@ 9 0E0 | 0-9-0 o]
sindap 18 awsaaduy ua pzR} sindap ynasuo))
'Y 'S°'[1 ne oflong
WAAAoN ¥ oFEyT) Np Jepua) SA10WOD0]
< NYHUNENS »
Jueusuiem pndsucs snpd 1ss u ! anagueq «p
cHe®| e | 9F¥| B8

Japusl-000| AWIWOD YS[) XNE RY} ue ajnpodju]

GODO.@CU

17



Movssiavi - ’ -

IMPRIMERIE FORTON, BRUXELLES




