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LA REPRODUCTION EST

LE FERRY -BOAT
ZEEBRUGGE-HARWICH

MODERNISE SON OUTILLAGE par

'IL est un avan-
tage évident en
faveur des ferry-
boats, c'est bien
I'absence de trans-
bo:dements  que
5on Lls.ﬂg& FIF'D-
cure.

En effet, ceux-
ci zont la plaie
des transports dont ils grévent lourde-
ment le colt, sans compter les retards,
les erreurs d'itinéraire, les pertes et les
bris.

Ces inconvénients, & peine admissi-
bles pour certaines marchandises, devien-
nent intclérables pour d'autres, généra-
lement les plus fragiles, ou bien encore,
dont la valeur intrinséque est élevée;
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rentrent dans ces catégories, toutes les

denrées périssables d'slimentation, les
machines, la verrerie, etc,
Mos amis coleniaux gui connaissent

bien les résultats du double transborde-
ment & Léopoldville et & Port-Francqui,
ne nous démentiront certainement pas.

Outre cela, méme avac un équipe-
ment trés moderne, certaines marchan-
dises exigent des frais trés élevés lors-
qu'il faut les transborder; c'est le cas
de tous les liquides dangereusr comme
les hydrocarbures, les acides, les solu-
tions chimiques transportées en citer-
nes, etc,

En bref, on peut dire que le transbeor-
dement est une sorte de monstre anti-
économique gu'il faut désarmer chague
fois que la chose est pos:ible,



Le gloreus = Tran

Farry n* 3w au dé-
part de Zeebrugge
avant la derniére
guerre,

(Chche L M.B.)

Il ast évident que, dans le domaine
particulier du transport maritime, la for-
mule du ferry-boat est la plus élégante
puisqu'elle supprime justement les trans-
bordements : plus de ruptures de charge
done plus de pertes et plus de retards.

Bien longtemps avant la guerre de
1914, des relations par ferry-boats exis-
taient dejd dans le monde et notamment
en Baltique, aux U.5. A, sur les grands
lacs, et meme en pleine Sibérie, sur le
lac Baikal en attendant 'achévement de
la ligne de contournement destinée &
unir les deux trongons déjd exploités du
transsibérien.

Cependant, ce n'est qu'au cours de la
grande guerre, celle de 1914-18, que les
alliés, pressés par les besoins énormes du
front stabilisé, é&tablirent le premier ser-
vice de ferry-boat entre la Grande-Bre-
tagne et les ports frangais de la Manche,

Il s'agissait en effet, de transporter
aussi vite que possible, des trains sani-
taires complets, de ['artillerie lourde sur
voie ferréde, des marchandises encom-
brantes et de manutention malaisée, des
locomotives, des wagons, des rails, etc.;
de plus, I'encombrement des ports de la
Manche militait en faveur d'un tel ser-
vice, Il y avait de tels retards dis aux
transbordements que maintes fois, les
unités en opération sur le front, étaient
paralysées par manque d'approvisionne-
mant.

Les autorités adoptérent donc le ferry-
boat, sclution é&légante, et installérent
eing pontons d'accostage : Richborough
et Southampten en Grande-Bretagne,
Dieppe, Calais et Dunkerque en France.
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Cette liaison, malgré sa création hative
die aux circonstances impérieuses nées
de la guerre, s'avéra excellente et ren-
dit les plus grands services; elle attira
I'attention des pouveirs civils qui se ren-
dirent compte de ses possibilités, trés
sous-estimées au début.

La fin du conflit amena l'interruption
de la ligne, mais, dés 1923, |la SOCIETE
BELGO-ANGLAISE DES FERRY-BOATS
fut creee et prépara la mise en service
d'une nouvelle ligne entre HARWICH,
téte de ligne desservie par le LONDON
AMD NORTH EASTERN RAILWAY, et
ZEEBRUGGE, aboutissement de tout le
réseau européen 4 voie normale.

L'ancien ponton d'embarquement de
DUNKERQUE permit d'équiper le pre-
mier poste d'accostage de ZEEBRUGGE,
situé dans le bassin de l'autre coté de
I'écluse maritime, tandis que celui de
SOUTHAMPTON fut démonté et trans-
feré 4 HARWICH.

Le ponton de DIEPPE fut démoli, tan.
dis que ceux de CALAIS et de RICH-
BOROUGH, le port fantéme suivant une
expression chére & nos amis britannigues,
existaient toujours en 1940,

La liaison s'avéra une excellente opéra-
tion et le trafic ne fit que croitre; la
grande crise économique de 1930 toucha
& peine la ligne ZEEBRUGGE-HARWICH
et la reprise des affaires amena une
recrudescence des échanges par ferry-
boats.

La querre de 1939-45 vint tout re-
mettre en question; dés le 3 septembre
1939 |"Amirauté britannique retfint les
trois ferry-boats desservant la ligne,



Affectes immédiatement aux opérations
ces bateaux jouérent un réle glorieux et
dangereux dans les meilleures traditions
de la Royal Mavy.

Le &« TRAIN FERRY N
13 juin 1940 en vue des cotes frangaises
lors de |'épopée de Dunkerque : 14 mem-
bres de |'équipage sur 29 y laissérent la
vie.
Le « TRAIN FERRY M" 3 % ne fut pas
plus heureux car aprés aveir pris part
aux opérations durant toute la guerre, il
se retrouva dans la gigantesque armada
qui attaqua victerieusement les plages
normandes en juin 1944; la gquerre wvir-
tuellement gagrée, ce vieuxr serviteur
toucha une mine le 3 mars 1945, au
large de DIEPPE et coula : une centaine
d'hemmes de la Royal Mavy sur les 200
qu'il avait & bord se noyérent.

Depuis lors, plus un seul marin digne
ce nom n'oserait sourire en voyant les
lignes pataudes de ces tombereaux de la
mer que sont les ferry-boats de la ligne.

2 » coula le

LES BATEAUX

Les trois ferry-boats qui ont été en
service sur la ligne entre 1923 ot 1939
avaient été lancés, en 916, par des
chantiers anglais; malgré les circonstan
ces de guerre, ils &taient solidement con-
struits et leur longue durée en est la
preuve; baptisés modestement « TRAIN
FERRY MN" 1| » « TRAIN FERRY N" 2 »
et « TRAIM FERRY MW" 3 u, ils avaient
un tonnage brut de 2.672 tonnes avec
une longueur de 110 métres et une lar-
gueur au fort de 18 m, 75; quatre voies
ferrées disposées sur le pont principal

Le « Suffolk Ferry » quitte Zeebrugge pour Harwich,

pouvaient recevoir 40 wagons 4 2 essieux
sur 330 métres de voie courante,

Ces bateaux se caractérisaient par un
triés faible tirant d'eau; les circonstances
de guerre ayant présidé & leur conception
avaient, en effet, amené les architectes
navals & protéger, de cette maniére, les
navires contre les mines et les torpilles.

Seul, le « TRAIN FERRY N" | » rebap-
tisé « ESSEX FERRY » en 1945, lors de
sa reconversion civile et rescapé des
combats sur mer, navigue encore,

En 1947, un nouveau ferry-boat, « SUF-
FOLK FERRY » a &té mis en service,

En progrés notable sur « ESSEX FER-
RY », ce navire est long de 121 métres
et large de 18 m_ 70; comme la série
précédente, il peut receveir 40 wagons
4 1 essieux sur 4 voies,

Bien mieux défendu de I'avant, ce nou-
veau bateau est équipé de moteurs Die-
sels Sulzer qui lui permettent de filer en
charge, 13 noeuds.

A bord de cette unité, les wagons sont
en fait, placés dans une sorte de grand
hangar intéressant la plus grande partie
du pont principal et sont protégés ainsi
contre les intempéries.

« SUFFOLK FERRY
tout ce que
pour assurer la sécurité de la navigation
souvent trés dure, surtout en hiver; la
Mer du Mord, comme chacun le sait,
n'est pas de tout repos et les équipages
doivent parfois travailler durement,

Sur tous les ferry-boats, des dispositifs
spéciaux d'amarrage sont répartis le long
des voies; ils sont constitués par des chai-
nes scellées d'une part dans le pont et
fixées, d'autre part, soit sur les tampons,

» est égquipé de

la science a de meilleur

(Phote Belgo-Anglaise des Ferry-boats)
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Un échange régulier de produrts chimiques se fart entre

et vice-versa

soit dans les anneaux portés par certains
wagons; un tendeur & vis permet de rai-
dir ces saisines et de rendre ainsi le wa-
gon solidaire du navire,

De plus, des blocs de calage sont pla-
cés entre les roues des wagons dans la
propertion d'un wagon sur trois,

Ce dispositif, simple et rapide, a fait
ses preuves et le résultat cherche est
atteint puisque, fixé de cette maniére, le
wagon ne peut plus bouger.

Les manceuvres d'accostage dans tou-
tes les circonstances de temps sont par-
fois fort délicates; il faut en effet inse-
rer l'arriere du navire dans une encoche
établie spécialement pour lui et ne lais-
sant que trés peu de latitude; la science
de la manceuvre que d'aucuns appellent
routine, joue ici un réle important; il
convient en effet, de ne pas heurter la
coque, car la force vive étant toujours
considérable, les avaries sont presque une
certitude.

Une fois le ferry-boat solidement amar-
ré ot en place, la liaison est établie avec
la rampe mobile descendue & la hauteur

&3 wagons-citernes passent ains
brugge-Harwich. Yue montrant le cété tribord du pont,

U AUss

a Grande-Bretagne et le Continent
régulidgrement sur le ferry-boat Zee
(Phote Actualit)

convenable grace & un jeu de cables en
acier; de solides verrous empéchent le
navire de bouger et la locomotive de
manceuvre fait le reste,

La dextérité d'un personnel d'élite tant
marin que cheminot rend ces opérations
extremement rapides et un chargement
complet peut se faire en une demi-heure.

Enfin, le 25 septembre 1951, un sister-
ship du « SUFFOLK FERRY » a &té mis
en service; baptisée « MORFOLK FER-
RY =, la nouvelle unité compléte heurau-
sement la flotte et la raméne & la capa-
cité d'avant-guerre.

LE MATERIEL ROULANT

Le réseau des BRITISH RAILWAYS,
isolé du reste de I'Europe depuis sa créa-
tion, n'a pas les mémes caractéristiques
techniques que les réseaux continentaux
tenus & observer certaines normes défi-
nies au cours da nombreuses conférences
internationales dont la plus ancienne se
confond avec I'ige héroique des chemins
de fer; on peut d'ailleurs dire que les




grands réseaux nationaux ont fait |'Eu-
rope avant la lettre puisque, en principe,
tout matériel & marchandises peut circu-
ler partout ol la voie normale de 1.435
métres existe,

En Grande-Bratagne, |'écartement est
heureusement le méme, & trés peu de
chose prés; seul le gabarit différe et est
notamment inférieur de 35 centimétres
en largeur par rapport au gabarit conti-
nental,

D'autres différences existent en ce qui
concerne les freins, les tampons et les
attelages, mais elles ne sont pas rédhi-
bitoires.

Il a donc fallu construire un matériel
spiécial pouvant circuler tant en Angle-
terre qu'en Europe Continentale; pour
les profanes, ce matériel se reconnai
grice & une ancre marine peinte sur les
longs pans et par des inscriptions en
plusieurs langues dont l'anglais,

Ce matériel est la propriété des grands
réseaux ou bien encore de sociétés impor-
tantes comme ['INTERFRIGO, mais est
géré par la SOCIETE BELGO-ANGLAISE
DES FERRY-BOATS: ce parc comprend
une majorité de wagons frigorifiques &
deux essieux; on y trouve aussi des trucks
plats et des wagons spéciaux pour trans
port de lourdes charges; de nombreuses
citernes circulent également sur la ligne
et servent principalement aux échanges
de produits liquides pour l'industrie chi-
mique, cette fée des temps modernes

Converge donc & ZEEBRUGGE, le plus
extraordinaire échantillonnage de wagens
qu'un ami des chemins de fer puisse ré-
ver: la Gréce voisine avec |'Allemagne,

Un wvieux souvenir :

I'Autriche avec la Grande-Bretagne et la
Belgique avec la Yougeslavie.

De son cété, la SOCIETE BELGO-AN-
GLAISE DES FERRY-BOATS est proprié-
taire d'un parc important de wagons sur-
tout frigorifiques, qu'elle met & la dis-
position de ses clients,

Un membre de I'A. B. A, C_ en vacances
au Littoral, est toujours certain de pas-
ser un intéressant moment lorsqu'un ferry-
boat est en cours de chargement,

LE TRAFIC

Le trafic, qui avant-guerre était beau-
coup plus important vers |"Angleterre que
vers le Continent, s'est équilibré, la Gran-
de-Bre!agne ayant accru ses exportations
de fagon notable.

On y trouve de tout, et les marchan-
dises les plus invraisemblables se cotoient
fraternellement,

En tout premier lieu figurent les fruits
et legumes : pommes de terre ot tomates
d'ltalie, prunes, raisins de Crate, abricots
et myrtilles de Yougoslavie, oranges, sa-
lades, petits pois, destinés aux grands
marchés de LOMNDRES passent par ZEE-
BRUGGE.

Cartains transports sont de wvéritables
pE‘r'FUrmﬂ‘r‘CE‘S an ca& I:‘I.JI concerne |ﬂ Fa-
pidité d'acheminement, car toute denrée
périssable risque de se déprécier si elle
perd de sa fraicheur,

Un poste de recharge en glace existe
4 ZEEBRUGGE et il est fréquent de voir
une rame de wagons frigorifiques en
cours de remplissage, toutes trappes iso-
thermes ouvertes,

vars 1932, le premier autorail & vapeur « Senfinel » construit en Angleterre

pour la 5.N.C.B. s'embarque & Harwich par ses moyeni: propres 4 bord du ferry-boat & desti-
nation de Zeebrugge.

[Phote Bridge Studia)




Ci-dessus : Des wagons italiens fransportant des marchandises périssables vers la Grande-Bretagne,
sont couramment rechargés en glace b Zeebrugge avant |'embargquement.

Ci-dessous : Le cété babord du pont du « Morfolk Ferry » avec ses deux voies ferrées — entre
les woies, on remarque les anneaux ef les chalnes servant & I'arrimage des wagons — le cdté

tribord wisible entre les épontilles médianes a déjd regu ses wagons sur les deux autres voies.
[Photos Actualit)



Transport direct entre Mewcastle et Budapest d'un groupe diesel de 46 T, placé sur wagon
spécial de l'ancienne Compagnie du NORTH EASTERN, Photo prisk aprés débarquement & Zee-
brugge, la biche ayant été enlevée pour gue le photographe puisse opérer,

[Phote Belgo-Anglaite des Ferry-boats)

Viennent enfin les transports spéciaux Les autorails & vapeur type Sentinel de
qui eux aussi, peuvent aligner une liste la S.N.C.B, en service avant-guerre en-
impressionnante : machines, gros moteurs  tre LIEGE &t VISE et construits en Grande-
Diesels, transformateurs, matériel lourd Bretagne, sent venus en Belgique parleurs
pour l'industrie, tout y figure. propres moyens en empruntant le ferry

boat
Un des souvesds wagbni wolhermes M 8n sarvice Bar les chenving de fer baliinigues Bour be
transport des raising f s provenant de Créte st de |la région de Salonigue embarquemant
sur le ferry-boat & Zeebrugge. [Phota Actualit)
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FERRY-BOAT - NOUVEAL
TERMINUS DE ZEEBRUGGE

LE NOUVEAU POSTE DE
ZEEBRUGGE -

La remise en service de la ligne, aprés
la derniére guerre, a eté trés laborieuse,

En effet, cutre la perte de deux navi-
res sur trois, la SOCIETE BELGO-AN.-
GLAISE DES FERRY-BOATS s'est trouvée
en présence, & ZEEBRUGGE, d'un port
absolument dévasté par un ennemi dont
le génie destructeur dépassait tout ce
qui peut etre imaginé,

ZEEBRUGGE avait, en effet, son méle
en ruine et toutes ses installations per-
tuaires détruites, tandis que des épaves
encombraient la rade truffée de mines.

Les dragues étaient coulées et il fallut
aller jusqu'au Danemark pour trouver le
matériel nécessaire.

Un premier déminage fut réalisé par
la Royal Mavy; pourtant, & peine une des
dragues danoises etait-elle en service,
quelle coula sur une mine.

Aprés de décevantes études en labora-
toire, il fut décidé de poursuivre les tra-
vaux par tranches successives aprés avoir
provoquer |‘explesion des mines par des
charges de fond (1] réparties sur toute
la surface infectée.

On parvient ainsi & assainir les eaux
de la rade, ouvrant le chemin aux dragues
qui purent poursuivre leur travail sans
accident notable,

L'enlévement des épaves posa des pro-
bléimes techniques dont nos lecteurs pro-
fanes n'ont pas la moindre idée; qu'ils
sachent par exemple, que les dites épa-

(1) Grenades utiliskes pour la chasse aux
sous-maring et dont |'explosion est comman-
dée par un détonateur réglable suivant la
profondeur, c'est-d-dire la pression,

1o

ves dtaient remplies de béton, armé par
des cables en acier!

Dés le mois d'acit 1946, le glorieux
rescapé de la guerre & ESSEX FERRY »
revint &4 ZEEBRUGGE.

Les passes navigables étaient loin d'a-
voir la largeur voulue et leur profondeur
était insuffisante de telle maniére que le
ferry-boat ne pouvait entrer gue pen-
dant deux heures par marée [une heure
avant marée haute et une heure aprés).

« ESSEX FERRY » ne put assurer régu-
ligrement son service qu'd partir de mai
1947, soit denc deux ans et demi aprés
la Libération,

Dés septembre de la méme année,
« SUFFOLK FERRY % vint en renfort et
c'est 4 partir d'alors que le service jour-
nalier put &tre assuré,

Entretemps, le chenal avait été amé-
lioré et la sécurité des manceuvres mieux
assurée,

Cependant, sur une ligne maritime aussi
courte, |'incidence des manceuvres au
port joue un réle considérable dans la
rotation des navires,

Depuis longtemps, la SOCIETE BELGO-
AMGLAISE DES FERRY-BOATS et I'AD-
MINISTRATION DES YOIES HYDRAU-
LIQUES avaient relevé les nombreux in-
convénients attachés au terminus inté-
rieur, 5'il est vrai que celui-ci, établi dans
I'arrigre-port, disposait d'un plan d'eau
& niveau constant facilitant le débarque-
ment et I'embarquement des wagons, des
inconvénients majeurs grévaient par con-
tre cette disposition.

La bonne exploitation des ferry-boats
postule rapidité et régularité du trafic.
Or, le passage par |'écluse constitue une
perte de temps qui, pour un voyage aller



A gauche :
Ferry ». — A droite

sarfig,

et retour, peut atteindre quatre heures;
en effet, au moment ol le ferry-boat se
présente & l'écluse, un autre navire peut
se trouver dans le sas et le pont de che-
mins de fer situé sur la tete amont ferme

pour assurer le trafic ferroviaire; il y a
lieu d'ajouter & cette perte de temps,
la durée du trajet entre l'écluse ot le

ponton d'embarquement

De plus, les dimensions du sas de l'é-
cluse étant & peine plus grandes que
celles des bateaux, ['entrée et la sortie
étaient délicates et des avaries toujours
possibles malgré tout l'art des capitaines,

Tous ces éléements, générateurs de perte
de temps, et ce qui est plus grave, d'irré-
gularité, ne peuvent se concilier avec une
exploitation rationnelle des ferry-boats.

La SOCIETE BELGO-ANGLAISE DES
FERRY - BOATS et I"ADMINISTRATION
DES YOIES HYDRAULIQUES, entrepri-
rent donc la construction d'un nouveau
terminus en aval de |'écluse, en commu-
nication directe avec la mer et accessi-
ble immédiatement quel que soit I'état
de la marée.

Ces travaux sont terminés et le nouveau
terminus a été mis récemment en service,

Le remorqueur prend place of s'appréte & recevoir l'aussiére de remorque du « Suffolk
déhalé par le remorqueur, « Suffolk Ferry » décolle du quai par farte
brise fraversiére: manoruvre classique en s‘aidant du vent pour virer, le remorqueur jouant le
réle d'un point fixe retenant |'avant tout en faisant lentement route pour gagner la pasie de

[Photos Gérard S.M.C.B.)

Il comporte essentiellement une téte
équipée d'une longue rampe réglable,
destinée & compenser la différence de
niveau qui peut parfois étre trés impor-
tante, suivant le jeu régulier de la ma-
ree.

Cette rampe est deux
&léments en charpente meétallique suppor-

composee de

tés par deux portiques en acier conte
nant les moteurs de commande,

Un double jeu de cables métalliques
démultipliés permet de régler trés exac-
tement l'inclinaison de ['élément sup-
porté.

L'ensemble est placé entre deux murs
de quai en béten armé supportant les
glissiéres destindes & supprimer les jeux
latéraus.

Une voie unique raccordée & la nou-
velle gare de triage de la SOCIETE
BELGO-ANGLAISE DES FERRY-BOATS,
se dédouble par une aiguille placée sur
le dernier élément; les deux voies ainsi
cbtenues se raccordent aux voies corres-
pondantes du ferry-boat.

Une longue rampe placée dans une
tranchée unit le ponton & la nouvelle gare
de triage et une aiguille de sécurité pla-
cée en téte, envoie les dérives éventuel-

7 FERRY-BOAT - NOUVEAU
o TRIAGE DE ZEEBRUGGE




les sur un coupon de voie en cul de sac.

Les installations maritimes sont com-
pletées par un quai, des ducs d'albe et
des passerelles fixes destinées & faciliter
les manoeuvres d'accostage et & bien
amarrer le ferry-boat en cours de char-
gement.

Un grand batiment tout neuf, placé
légérement en retrait, abrite un grand
hangar et les bureaus de ['exploitation,
ainsi gque toutes les installations couver-
tes |douane, comptabilité, taxation, etc.).

La nouvelle gare de triage commande
le ponton d'embarquement et est placée
immédiatement derriére, suivant une cour-
be générale & trés grand rayen,

Elle comprend un groupe de cing voies

12

Ornigine de la rampe d'em-
barquement un ferry-boat
é#tant accosté: au premier
plan on remargque de part
et d'autre de |'ouvrage, les
rotules d'articulation,
(Fhote Gérard - 5.N.C.B.)

L'enfilade de la rampa ré
glable vue du pont supérieur
du ferry-boat; 4 gauche du
portique, le poste de com-
mande pour la mise 4 hau-
feur correcte de la rampe
en fonction de la marée.
[Phote Gérard - 5.M.C.B.)

raccordées au ponton d'embargquement;
une route bétonnée sépare ce groupe de
deux autres voies desservant le hangar
et sur lesquelles peuvent séjourner les
rames an attente.

La route bétonnée permet soit le char-
gement de marchandises, soit encore la
recharge en glace des wagens frigerifi-
ques,

La gare est raccordée directement au
réseau 5. MN.C.B, et se joint & la voie
desservant le méle de ZEEBRUGGE,

Grace au nouveau terminus et au nou-
veau complexe ferroviaire, 'exploitation
est grandement améliorée et nul doute
que, la prospérité enfin revenue, la 50-
CIETE BELGO-AMGLAISE DES FERRY-



BOATS puisse faire face aux pointes les
plus fortes.

En offet, plus rien ne s'oppose & une
rotation réquligre et continue, un ferry-
boat pouvant entrer quand il veut et
s'amarrer immédiatement,

On ne peut que féliciter tous ceux
qui ont doté le Pays d'un tel outil, mais
il est de notre devoir le plus élémentaire
de citer cet ouvrier de la premiére heure

qu'est M. Robyn, administrateur-déléque
de la SOCIETE BELGO-ANGLAISE DES
FERRY-BOATS.

Depuis l'origine, il la dirige avec talent,
science et énergie : puisse un tel hom-
me diriger encore longtemps cet orga-
nisme qui a toutes les sympathies de |'A.
B. A.C. : c'est notre voeu et notre con-
clusion.

&EEBRUG CE
SERVICE

directs sans transbordement

Grande Bretagne.

L'EXPEDITEUR CHARGE -

CONDITIONS ET TARIFS :
SOCIETE BELGO - ANGLAISE DE FERRY-BOATS

21, RUE DE LOUVAIN

BRUXELLES

Tél. 12.15.14

Télég, FERRY-BOAT - BRUXELLES

~FERRY -

— HARWICH
JOURNALIER :

Transports de marchandises en wagons
antre
toutes les gares du Continent et de

LE DESTINATAIRE DECHARGE
AUCUNE MANIPULATION EN ROUTE

BOATS-

Pour le transport de machines et de E
pigces lourdes, des wagons plats de =
grand tonnaje pouvant aller jusque =
125 tonnes de charge peuvent &étre =
obtenus sur demande spéciale. =
SOCIETE ANONYME

ZEEBRUGGE

Tel. 841.21 & Zeebrugge

Télég, FERRY-BOAT-ZEEBRUGGE
T T R T T T I H M S i iy

13



FAIRBANKS-MORSE & C°

FOMDEE EN 1830
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MOTORISATIONS
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A 2.400 CV. PAR UNITE |
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Locomotive diesel-électrique type C de 4800 CY. en essai entre Chicage ot Milwaukee.

FABRICATIONS STANDARD
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LA TRACTION DIESEL
SON PASSE ET SON AVENIR PAR P. VAN GEEL

¥Yoir debut dans « Rail et Traction » n™ 24 et 25

EUROPE

Ussi attachante
qu‘ancienne ['histoi-
re de la traction
diesel en Europe est,
on s'en doute, plus
complexe que de
l'autre cété de I'At-
lantique; sans pré-
senter |'exemple de
succés éclatants comparables & ceux
d'EMD, entre autres... on oublie cepen-
dant trop souvent que le moteur diesel
est d'origine européenne comme la plu
part de ses perfectionnements,

Il n'est pas possible ici de reprendre,
méme dans ses grandes lignes cette his-
toire passionnante et parfois pittoresque;
bornens-nous donc & signaler trois gran-
des étapes :

— La premiére réalisation du vieux con-
tinent est & mettre & |'actif de la
technique suisse la premiére loco-

motive diesel du monde.

Son moteur, un SULZER & 2 temps et
injection pneumatique, était étudié de-
puis 1906, Ses 4 cylindres en V, de
380 x 550 mm., développaient 240/
250 CV, et le moteur, placé trans-
versalement, attaquait directement les
roues motrices par bielles, le vilebre-
quin servait de faux essieu, L'absence
de transmission & rapport variable, du
moindre accouplement ou embrayage
rendait impossible le démarrage au
diesel : c'est donc en roulant & |'air
comprimé gque cette locomotive, du
type 2B2, accéléerait jusqu'd la vitesse
de 10 km/h, une fois cette vitesse
atteinte, l'inertie était suffisante pour
permettre au diesel de continuer par
ses Propres mMoyens.

La partie mécanique fut construite par
BORSIS & Berlin en 1913. A l'époque,
le démarrage d'un diesel et |'injection
du combustible étaient pneumatiques,
n'importe |'usage du moteur, et cha-

La premiére locomotive diesel du monde, type 2B2 & moteur Sulzer et attaque directe — chemins

de fer Prussiens,

[{Phate Sulzar)




Un des premiers autorails diesel électriqgues au monde, moteur Sulzer — chemins de fer Saxons.

que diesel était accompagné d'un
compresseur et de réservoirs d'air sous
pression.,, mais autre chose &tait de
démarrer un convei & l'air comprimé :
la 2B2 des Chemins de Fer Prussiens
ne reussit jamais 4 développer |'effort
de 5300 kg. qu'en demandait |'utili-
sateur, Bien réussie pour son temps
elle ne fut jamais un engin utilisable
en service régulier. Ce travail de pion-
nier, tout & |'honneur de SULZER, a
prouvé que le diesel était, dés avant
la premiére guerre mondiale, un mo-
teur suffisamment robuste pour sup-
porter les exigences du rail, mais il a
en méme temps démontré — chose
établie & plusieurs reprises par aprés
— que l'attaque directe, inspirée de
la technique vapeur dans un louable
souci de simplicité et d'économie, n'é-
tait pas faite pour la traction.

L'évolution indispensable devait se ma-
nifester dés avant 1914, par l‘appa-
rition de la transmission électrique; il
est difficile de déterminer avec certi-
tude quelle fut la premiére au meonde :
GEMNERAL ELECTRIC avait construit
avant la premiére guerre mondiale tou-
jours des autorails & essence munis
d'une transmission imitée de la Ward-
Léonard, mais il nous semble que c'est
SULZER qui le premier réunit dans un
meéme véhicule cette transmission et
le diesel. Quelques autorails furent
construits en 1913, et nous dennons la
phete de l'un d'entre eux, type 3'B,
construit pour les chemins de fer
Saxons et muni d'un diesel SULZER

[Phote Sulzer)

de 200 CV. Ce véhicule, revendu 4
un réseau privé suisse, est encore en
service : l'injection pneumatique a été
supprimée, mais les piéces principales
du moteur sont restées inchangées de-
puis 40 ans; on ne peut que s'incliner,

— Enfin, on peut mettre & |'actif de la
technique eurcpéenne la premiére lo-
comotive diesel de ligne réellement
efficace. En 1923 Lomonosoff. con
seiller des chemins de fer de la jeune
réepublique d'U, R. 5. 5. commanda
& MAN et BROWN BOVYERI, une lo-
comotive diesel destinéde aux Lignes du
Transcaspien : il imposa |la transmission
électrique car, malgré son rendement
modeste, elle é&tait la seule efficace
en service courant. La locomeotive type
I'Eal’ portait un moteur MAN & & cy-
lindres en ligne de 1200 CV; la puis-
sance 4 la jante était de 1000 CV au
maximum, et le poids total de 125
tonnes. On peut s'étonner de voir que
cette locomotive, appelée & rouler au
maximum & 25 km/h soit munie d'es-
sieux directeurs, mais les exigences de
poids, jointes & I'état des voies russes
de l'épogue, expliquent amplement
cette disposition que la vapeur aurait
jugée superflue.

ALLEMAGNE.

Si les USA, riches en pétrole, n'ont ja-
mais été la patrie du diesel, I'Allemagne,
par contre, peut revendiquer ce titre, Sur
les routes et dans les airs, ce pays peut
produire des réalisations & nulle autre



pareilles, Malgré cela, I'Allemagne n'est
pas la patrie de la locomotive diesel, il
s'en faut de beaucoup : I'Allemagne est
riche en charbon et en main-d'ceuvre,
pauvre en combustibles liquides, et la
politique de standardisation des locome-
tives & vapeur, l'autarcie aidant, n'a ja-
mais sorti grand chose avant ces derniers
maois.

Il est cependant un domaine ol nes
voisins de |'Est possédent une prépondé-
rance incontestée le diesel rapide et
léger, et la transmission hydraulique; ils
doivent cette prépondérance & une équi-
pe de pionniers, dont la firme YOITH de
Heidenheim pour les convertisseurs de
couple, et les constructeurs MLA.N., MAY.-
BACH, DAIMLER-BENZ <t MERCEDES
pour les moteurs, Mettant & profit ces
atouts techniques, la DEUTSCHE REICHS-
BAHM a sorti avant la guerre, une série
d'autorails qui ont fait éccle, tel le fa-
meux « Fliegende Hamburger » que |'on
retrouva par aprés aux Pays-Bas, en
France, au Danemark et chex nous,

Les seules réalisations allemandes inté-
ressantes en fait de locomotives étaient
au nombre de 2 : la V 140 of la ¥V |B8.

La V 140 a &té construite en 1937 pour
essayer la transmission hydraulique &
grande puissance, et disposer d'une loco
motive diesel apte &4 remplacer la fameuse
locomotive & vapeur série 38 [l'ancienne
P8, notre type &4). Du type I'CI', avec
1 essieux moteurs entrainés par bielle et
faur essieu, c'était un engin d'expérience
qui a donné satisfaction. Pour son époque,
elle était remarquablement légére, mais
il faut ajouter que le carter du diesel [un

MAM suralimenté] et du groupe hydrau-
lique VOITH avaient été utilisés pour
entretoiser le chiassis, Son groupe hydrau-
ligue s'est bien comporté et elle roule
toujours, aprés certaines modifications,

Le VIBB est une grosse loce de ma-
neeuvre et de butte, & transmission élec-
trique, destinée primitivement & la Wehr.
macht pour des trains de marchandises
lourds. Bien réussie dans sa classe, elle
n‘a eu aucune influence sur les réalisa-
tions futures.

Signalons enfin que, durant la guerre,
la Wehrmacht a fait construire plusieurs
centaines de tracteurs, ou plutét de peti-
tes locos de manceuvre & transmission
hydraulique et accouplement par bielles,
devenues plus tard la série V.36 des
DEUTSCHE BUNDESBAHMN. Ces locos
étaient destinées aux chemins de fer de
campagne, et il est symptomatique de
constater que la Wehrmacht, toujours &
court de combustible liquide, n'a pas hé-
sité & recourir au diesel.

Aprés la guerre, les BUNDESBAHN ont
naturellement repris la politique anté-
rieure, et se sont retournés vers |'autorail,
Deux types ont &té choisis :
quadruple pour grands parcours, & trans-
mission hydraulique et d'une puissance de
8001000 CV ([série YT 08) et |' « autobus
sur rail », parfois accouplé & une remor-
que légére avec compartiment & bagages,
Cette gamme était incompléte car il man-
quait la note intermédiaire, apte & rem-
placer le petit train : comme ces convois
sont généralement affectés & des parcours
modestes et que leur kilométrage jour-
nalier est faible, que d'autre part |'aute-

un autorail

Locomotive diesel-électrigue type VYIBE construite an 194142 pour la Wehrmacht — 2 x 940 CV
— 75 km/fh — 53 T. )

[Photo D.B.




LES LOCOMOTIVES DIESELS ALLEMAMNDES ET LEURS EQUIVALENTES A VAPEUR

Baureine JH
o -%81, Gr-U5L, 2Q-115¢. N-520PS
I OLIME
|
S50 = FI00 = 150 =0 = 11 ) w2500 114
el Bkl ' o
5

G-600. Gr-60¢, 20-750, N-500 PS

Langenmaile in mm

Ve

OG-80 Gr=50t, 20-M65¢. N-IDD RS
e —
O & o
‘II _...I'
'ﬁ_ Irg-!!-.;l “1'
| = 0~ B0 =105 = J) —=
—_— T - -
V188

Ga-150t, Gr-150¢, 20-1ET5E, N-MBBOPS

i Jiimim.-.@-mﬂ. FCEC
TR Colee B
W W e -TT'n". b
8 —| | bowimelmed L F—ww—d |
V36
Go=E2t, Gr-42¢, 20=-20¢. N=-360 PS. -
el | Gl = Dvéstgenrichi mi
| ] | %1 Befrietsworeal
e (Gir = Beibwngsgenichd |
l}-ﬁ%b_ 10 = groffe Achilaz! -
T I Kiammerwerte der ¥
L L% Ju-:ul ;.lh LA0 A gelien mif Ballast
| N = Leishmog

vao
G-SAI21E, Br-BOGW, 20-15000%. H-800) 1000 5

Gd = poids total en service avec les 2/3 d'approvisionnement,
Gr = poids adharant.

1Q = poids maximum par essieu (VB0 avec lest).

N = puissance,

PS = chevaux.

rail ne convient ni pour le moindre trafic
marchandises, ni pour la moindre manceu-
vre dans la plus petite gare, les BUNMDES-
BAHMN ont estimé qu'un autorail meyen
serait peu indiqué, et ont préféré com-
mander une locomotive diesel d'une puis-
sance comparable & celle du grand train
automoteur VT 0B, qui pourrait effectuer
seule tous les services des petites lignes,
parfois avec une puissance surabondante,
mais au moins avec des parcours journa-
liers infiniment plus intéressants que celui
d'un engin trop spécialisé, Le résultat a
été la nouvelle locomotive type V.BO, &
usages multiples.

Les principes directeurs qui ont présidé

{D'aprés « Eisanbahn Technische Rundschau »)

4 |'étude de cette locomotive sont les

suivants :

— Emploi possible pour les grosses ma-
nceuvres, pour les trains légers et ra-
pides sur les voies principales, et pour
tout le trafic des voies secondaires.

— Vitesse maximum de 90 ou mieux 100
km/fh en service de ligne, & partir de
4 km/h en manceuvre,

— Charge par essieu correspondant au
maximum permis sur les petites lignes
allemandes, soit 15 tonnes.

— Emploi aussi poussé que possible des
éléments se trouvant déjd sur le ma-
tériel existant; commande par un seul
agent avec possibilité de rouler en



LOCOMOTIVE DIESEL TYPE ¥ 80

Moteur diesel.

Convertisseur hydraulique de couple
Renvoi et inverseur & 1 étages

Ponts moteurs.

Radiateur et ventilateur.

Génératrice d'éclairage.

Ganératrice d'alimentation des ventilateurs.
Chaudiére de chauffage.

B ol B gy

unités multiples dans les deux sens,

adhérence totale, accés aisé au méca-

nismae.,

Les exigences de vitesse et de tenue
de voie ont fait renoncer aux bielles et
chaines d'accouplement, et le poids inter-
disait la transmission électrique, trop
lourde et qui de toute fagon aurait in-
troduit un nouvel élément dans le pare;
il s'agit donc d'une locomotive type B'B',
& transmission hydraulique et par arbres
& cardans, Le chassis est formé de 2 lon-
gerons en tubes d'acier, placés dans 'axe
des tampons, et reliés par des profilés et
des téles soudées pour former plate-forme
rigide, La caisse est formée d'une ossa-
ture en profilés légers, et tubes soudés,
avec revatements travaillants; elle est au-
toportante, & doubles parois insonorisées
et calorifugées, Des trappes ot portes
d'accés facilitent la surveillance, |'entre-

7. Réserve de combustible pour la chaudiére
10. Réserve de combustible pour le moteur.
Il. Batterie.

12. Appareillage.

13. Réserve d'eau de la chaudiére.

[D'aprés « Eisenbahn Technische Rundichau »)

tien ou le démontage du mécanisme, Les
chassis de bogie sont des caissons de téle
d'acier soudée, en forme de H avec 2
traverses. Les essieux ont des paliers inté-
rieurs, montés sur roulements et les boites
sont reliées au chassis du bogie par des
bielles articulées sur silentbloc, Les bogies
n'‘ent pas de pivet, mais sont guidés par
des bielles montées sur silentblocs, autour
d'un axe idéal.

La commande se fait & |'aide d'un
moteur diesel rapide 12 cylindres 4 temps
suralimenté, de marque MAN (800 CV),
DAIMLER BENZ (800 CV) ou MAYBACH
(800/1000 CV)., Ces trois moteurs sont
rigoureusement  interchangeables, tout
comme les convertisseurs de couple MAY-
BACH (Mekydro K 104) ou YOITH T.36.
Les inverseurs réducteurs YOITH UVY-I
sont placés dans les bogies, et comman-
dent l'inversion du sens de marche, et le
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choix des gammes de vitesse pour la
route [max, 100 km/h, rap, 1.33:1]) ou
les manoeuvres (50 km/fh, rapport 2,66:1),
Les essieux sont entrainés par des pignons
coniques & denture hypoide avec un rap-
port de 3,18:1, La liaison respective entre
le moteur et le convertisseur de couple,
entre ce dernier et les 2 inverseurs-re-
ducteurs, et entre ces derniers et les es-
sieux, se fait par des arbres & cardans,
tout comme l'entrainement du démarreur
et des génératrices, La cabine est suré-
levée et comporte 2 postes de conduite
placés en diagonale, Le siége non utilisé
peut étre retourné dans le sens de la
marche, son dossier sert de pupitre, La
locomotive est complétée par le frein
pneumatique direct et automatique Knorr
[ehaque essieu posséde son cylindre de
frein) et par 2 compresseurs entrainés
électriquement, les génératrices, les sa-
bliéres pneumatiques, etc... ainsi que la

commande multiple pour permettre & un
conducteur de contréler jusqu'da & loce-
motives.

Une chaudiére alimentée & l'huile rési-
duelle permet de chauffer & voitures &
voyageurs (250/300 kg/h & 2,5 kg/ecm2).

Il convient d'ajouter que les radiateurs
sont refroidis par ventilateurs électriques,
et que les moteurs qui entrainent ces der-
niers sent & commutation de péles, pour
donner ainsi deux régimes de refroidis-
sament.

Quoique fort neuve, cette locomotive
construite en |0 exemplaires, donne satis-
faction, mais ce n'est naturellement qu'a
I'usage que l'on se rendra compte de la
valeur de la formule; celle-ci appelle cer-
tains commentaires.

Contrairement aux autres constructeurs,
les Allemands utilisent un moteur & gran-
de vitesse, ramasse, trés léger, alors que
toutes les locomotives diesel sont généra-

Yue d'ensemble de la loco
motive diesel allemande Y80

Poste de conduite de la lo-
comotive Y80, (Photos D.B.)




lement munies de moteurs dits lents, Les
Allemands répondent en affirmant que
leurs moteurs, gquoigue tournant & une
vitesse angulaire supérieure, n'ent pas de
vitesse linéaire des pistons plus élevée,
au contraire et que la pression moyenne
est inférieure & ce qu'elle est dans les
moteurs américains. D'autre part, la pleine
vitesse n'est utilisée que pendant de
courtes périodes, ce qui est vrai mais vaut
pour n'importe quel moteur.

Les Allemands précisent qu'un moteur
lent aura probablement un nombre d'heu-
res de service et un kilométrage plus
grand entre révisions, mais que ces der-
niéres colteront plus cher, puisque tous
les é&léments seront plus veolumineux et
d'un prix en propertion, Des parcours
de 150,000 km entre révisions sent cou-
rants aujourd'hui pour des moteurs rapi-
des, et enfin il ne vient & l'idée de per-
sonne d'utiliser dans un camion un moteur
lent sous prétexte que les révisions sont
plus espacées.

Ajoutons cependant, pour notre compte,
que l'en doit tenir compte des possibi-
liths d'approvisionnement locales et de la
standardisation, ce que les Allemands ont
certainement fait, et que d'autre part des
moteurs rapides allemands, livrés avant.
guerre en Belgique, en France et aux Pays-
Bas n'ont jamais enthousiasmé leurs wutili-
sateurs, malgré des qualités indéniables.

La V.80, comme dit plus haut, donne
satisfaction. En service de manceuvre il
faut la lester & &4 tonnes en introduisant
du ballast dans les tubes du chassis et les
corps des bogies. Il est certain qu'elle
est surabondante en ce domaine, mais il
s'agit d'une locomotive mixte, c'est-d-dire
d'un compromis. Quoi qu'il en soit, les
DB é&tudient depuis fin 1951 une loco-
motive de manoeuvre pure, d'environ 600
CV, plus lourde mais dépourvue des ac-
cessoires propres 4 la loco de ligne, et
done moins coliteuse, La discussion est en
cours pour savoir si elle sera & accouple-
ment par bielles ou par cardans, mais on
a choisi la transmission hydraulique car
elle permet |'utilisation intégrale de la
puissance du moteur aux faibles vitesses
[malgré celd la V.80 utilise une boite &
2 vitesses entre les essieux et le conver-
tisseur de couple, pour mieux profiter en-
core de cette caractéristique). On ne
sait si le moteur sera rapide ou lent, La
loco de manceuvre doit étre lourde et le
moteur lent n'est pas un désavantage, au
contraire; reste cependant la question de
visibilité avee la conduite par un seul

agent, Les techniciens allemands ont cer-
tainement raison en prédisant pour |'ave-
nir des moteurs plus légers, plus compacts
et plus rapides, car cette tendance se re-
trouve partout. L'Allemagne ne prévoit
pas l'extension des locomotives diesel,
sauf pour les manceuvres et dans quelques
cas spéciaux; elle dispose d'un pare im-
portant de locos & vapeur de ligne et
en construit de nouvelles; c'est que chez
elle le rapport du prix entre la calorie
charbon et la calorie gas-cil est anorma-
lement élevé, « grace » aux taxes gouver-
nementales (1), Elle a cependant prévu
I'acquisition de quelques locomotives de
ligne puissantes pour grands express sur
longs parcours nous publions ici un
schéma d'un des projets arretés, le modéle
V.200, et en donnons les caractéristiques
estimées : on constatera le dagré de pa-
renté de cette conception avec la V.BO;
insistons cependant sur le fait qu'il s'agit
ici d'une locomotive essentiellement &
voyageurs, et que certaines des solutions
envisagées attendent encore la sanction
de l'expérience, Cing locomotives ont été
commandées & Kraus-Maffei [2).

Une étude récente a comparé les résul-
tats obtenus de la V.BO, ceur espérés de
la ¥.200 & ceux des locomotives & vapeur
allemandes les plus courantes; sans voulair
noyer nos lecteurs de diagrammes, signa-
lons simplement que la V.B0 est pratique-
ment I'égale de notre type b4 [puissance
nominale 1180 CV) en service voyageurs
avec un train de 200 tonnes, sauf un effort
de traction plus élevé au démarrage |[le
double] et partant des accélérations &
basse vitesse plus importantes; par contre
la &4 remorque une charge légérement
plus importante entre 25 et 85 km/h:
au deld, les 2 engins se valent, La V.200
serait pratiquement I'égale de la Pacific
allemande série 0l plus efficace au

(1) Les prix d'une tonne de charben/gas oil
sont dans le rapport 1:9 en Allemagne, contre
1:6,2 aux USA, 1:44 en Australie et 1:17 en
Afrique du Sud, Dans ce dernier pays, c’est
la main-d'ceuvre indigéne, tout autant que les
transports maritimes qui interviennent; il est
vrai que les longs transports de charbon par
voia farrée modifient ce rapport, Le seul
pays digne d'attention est I'ltalie : considérant
que le chamin de fer est réellemant une en-
treprise nationale, I'ltalie exondéra les combus-
tibles liquides utilisés par les FS de toute taxe
ou droit de douane et d'accises, ce qui fait

que le rapport des prix devient 1:1,7, |l est
vrai que I'ltalie a électrifié son réseau en
grande parfie.

{2) Elles seront légérement difféarentes du
projet publié ici, principalement par la dis-
position des radiateurs sur le toit et |"arrondi
des capots d'extrémité.
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DIMENSIONS PRINCIPALES DES LOCOMOTIVES DIESEL ALLEMANDES, AU-
TRICHIEMNMES, HOLLANDAISES ET SUISSES.

Réseau s . DB DB DB DB DB oBB M5 CFF
$heim e e e W Y36 Y.ea V.40 V.8O[I) V.200 2045 —_ AmdSq
Disposition des essieux C Da+Do ICI B'E B'B" Bo'Bo' AIA'AIA' BoBo
Puissance maximum CVY 80 Ta40 1400 1000 21000  2x500 1300 1 200
Yitesse maxima km/h &0 75 100 100,50 140 %0 —_ 1o
Poids en ordre de marche

en tonnes . T 42 150 B84 58 T8 70 108 55,5
Poids adhérent . . T 42 150 50 58/64 T8 T T2 &5.5
Charge max, par essieu T 14 18,75 16,5 15/16 19,5 17,5 [} 16,5
Effort maxim, en ton, (3} T 10,5 7.5 12 20/21,3 195 17,5 18 10
Lengueur hors tampons m s.24 22,51 14,40 12,80 16,10 1480 20,00 14,90
Empattement rigide m 4.40 6,00 3,80 2,50 .90 290 4,00 2,70
Empattement total m | 440 600(2) 1000 920 12,10 1040 1458 11,00
Puissance massique CV/T Bé 12,5 16,6 17,4 25,6 14,3 12,04 18,32

| = avec moteur de 1000 CV, Les chiffres indiquent respectivement les caracté-
ristiques pour les services de route/manceuvre.

=
1 = basé sur 25 % d'adhérence,

démarrage, légérement inférieure une fois
la vitesse de 50 km/h dépassée [la 0I
a une puissance de 2240 CV|, mais en
rampe de 10 % la V.200 se tient au
niveau de la 01 dans toute |'étendue de la
gamme de vitesse [I).

SUISSE.

Electrifiés en grande partie, les Che-
mins de fer Fédéraux Suisses n'avaient
jamais éprouvé le bescin d'acquéric de
nouvelles locomotives autonomes depuis
30 ans : Un parc vapeur démodé mais
bien entretenu assurait la réserve générale
et la desserte des petites lignes.

En décembre 1937 cependant, les CFF
ont commandé 2 locomotives diesel des-
tinées aux lignes secondaires : le but re-
cherché était surtout la comparaison avec
les locomotives & vapeur existantes, car
diés cette époque les constructeurs suisses
disposaient déjd d'une vaste expérience
en la matiére, notamment par des livrai-
sons en Roumanie et au Siam, et la con-
struction sous licence dans divers pays,
dont la France.

Les locomotives en question [Série Am
4/4 n" 1001 et 1002) sont destindes ex-
clusivement & la remorque de trains de
voyageurs légers, soit sur des petites li-
gnes avec arréts fréquents, soit sur les

(I} M'oublions pas qu'une locomotive 4 va-
peur est rarement en état de développer sa
pleine puissance, et que si elle le fait, ce
n'est toujours que durant un temps trés limité.

pour une unité, Les 2 unités ne sont pas indépendantes.

grandes lignes en remplacement d'aute-
rail; le poids par essieu ne pouvait deé-
passer 1465 tonnes.

La puissance requise — environ 1200
CV — et la limitation de peoids imposée
ont nécessité des études poussées de la
partie mécanique. Le moteur diesel, trés
classique, est un SULZER & B8 cylindres
en ligne, 4 temps (280 x 360 mm|, sura-
limenté, tournant & 750 t/min au maxi-
mum; les |14, tonnes réservées au moteur
et & ses auxiliaires prouve & suffisance
que l'allégement n'a pas été recherche
de ce coté, puisque le moteur diesel, —
I'ame de la locomotive — était la raison
méme de |'expérience entreprise. La partie
électrique, elle aussi classique, construite
par BROWMN BOVERI, comporte une par-
ticularité : un alternateur est monté sur
I'arbre, entre les génératrices principale
et auxiliaire, et alimente le chauffage
électrique de la rame. Seule la Suisse, ol
la traction électrique est la régle géné-
rale pouvait se permetire une telle solu-
tion, fort élégante, mais probablement
plus colteuse que le chauffage classique
& vapeur,

Quant & la partie mécanique, réalisée
par SLM, elle a fait I'cbjet d'un allége-
ment systématique. Les bogies soudés &
traverses danseuses présentent les 2 éta-
ges de suspension habituels. Le chassis
de construction mixte [soudée et rivée)
supporte seul les efforts, La caisse com-
porte une charpente légére en acier, mais
le revétement et les parois intérieures sont
en alliages d'aluminium pour la plupart.
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5, Géanératrice principale .
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. Alternateur de chauffage, teur, )
. Génératrice auxiliaire, 12, Appareillage trachion,
Moteur de traction, 13. Appareillage auxiliaires.
. Accumulateurs, |4, Patin du répétiteur -
. Moteur-comprasseur. gnaus.
Groupe moteur-généra. I8, Pupitre de commande.

BROWN BOYERI



Etant donné que ces locomotives sont
destinées avant tout & de petites lignes,
les CFF ont, & juste titre, estimé que la
visibilité était un élément primerdial, Les
Am 4/4 possédent donc deux cabines de
conduite, qui facilitent 'étude des dis-
positions intérieures, et constituent |'idéal
pour un engin destiné & rouler dans les
2 sens avec une seule personne & bord.
De formes élégantes comme tout le ma-
tériel suisse récent, les Am 4/4 possédent
une caisse semi-profilée, nen pour des
raisons de mode ou d'aérodynamisme,
mais pour atténuer l'effet des « coups de
vent » & I'entrée des tunnels.

Signalons enfin qu'il s'agit ici d'une
des rares séries de locomotives diesel-
électriques possédant des moteurs entie-
rement suspendus (ici dans le but d'épar-
gner une voie fort légére) La transmis-
sion se fait par arbre creux et accouple-
ment & ressorts BROWN BOVERI.

Construites pour des lignes de profil
difficile, mais pour de faibles charges,
les Am 4/4 n'ont pas eu & effectuer des
services particulidrement durs; la charge
maximum admissible est de 200 tonnes
en rampes de 12 %
ché un bon effort de traction aux vitesses
moyennes, plutét qu'un effort
démarrage ce
16 % du poids adhérent, alors que |'en
va en général au moins & 25 %,

Les locomotives se sont parfaitement
comportées durant les essais, les parcours
journaliers atteignant 300-400 km, Elles
ont peu roulé durant la guerre, mais aprés
& ans de service (début 1946) et un par-
cours moyen de 258.000 km, tous les or-

on a plutét recher-

elavé au

dernier n'atteint gque

Locomotive diesel-électrigue n* 1001 des C.F.F. — puissance 1.200 CV

ganes étaient en parfait état (1), En
aoit 1939, le colt du combustible diesel
consommé atteignait environ 55 % du prix
du charbon requis pour un service iden-
tique.

La pénurie de combustibles en Suisse
durant la derniére guerre a exigé |'élec-
trification — souvent par des moyens de
fortune — des quelques lignes encore
exploitées & la vapeur, Aprés la querre,
les CFF ont acquis un certain nombre de
locomotives diesel américaines [BALD.
WIN| identiques & celles utilisées par
la SNCF, pour la desserte des grands
triages; les Am 4;4 n'ent donc pas eu de
successeur direct, mais leur partie méca-
nigue a certainement inspiré les locome-
tives électriques Re 4/4 des CFF. Quant
aux éléments moteurs (diesel et transmis-
sion] ils ont servi de banc d'essai aux
constructeurs. On peut donc dire que les
1001 et 1002 des CFF ont parfaitement

rempli leur mission.
AUTRICHE.

Les Chemins de fer Autri-
chiens [OBB), poursuivent leur politique
d'électrification at n envisagent plus de

Fedaraux

locomotives &

vapeaur;
pour les petites lignes ils ont commandeé
une série de 20 locomotives diesel de

1000 CV, & usages multiples, Les solutions
adoptées sont plus classiques que dans
la V.80, La machine pesséde 2 moteurs
4 12 cylindres en V de SIMMERING

(1) A fin 1951, le parcours était de 400 &

700.000 km

(Photo Brown Boveri)
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Locomotive diesel-électrique de 1.000 C¥, construite par Simmering-Graz-Pauker pour les ©.B.B.

GRAZ-PAUKER de 500 CVY chacun, 4
temps, suralimentés, identiques & ceux qui
équipent les derniers autorails autrichiens
(1) ceci dans un désir évident de stan-
dardisation.

Cette solution est certainement plus
colteuse, plus lourde et plus complexe
gue la solution allemande de la V.80

mais elle donne une garantie supplémen

(1) Avec transmission hydraulique, série 45.

[(Phote Wilhelm Wagner)

taire en cas d'avarie d'un des diesels, La
transmission électrique est egalement plus
lourde et plus chére que le convertisseur
de couple hydraulique, mais les OBB ne
peuvent se permettre des expériences
comme leurs confréres d'Allemagne, et
ant choisi & juste titre une solution éprou-
vae. MNos lecteurs trouveront dans le ta-
bleau geéneral, page 23, les
principales des derniéres

dimensions
ocomotives au
tonomes autrichiennes.

Locomotive-fourgon diesel-électrique type Y170 des O.B.B, — voir caractéristiques sur le schéma

de la page 17,

(Phote « Eisenbahn o)




et

Les OBB ont été parmi les premiers en
Eurupi, avec certaines compagnies privées
scandinaves, & utiliser de petites locome-
tives diesel, aptes & la fois & effectuer
les manceuvres, les trains de wvoyageurs
légers, les remplacements d'autorails et
les caboteurs. Ces locomotives type YT.70,
construites en 1933, sont ce que nous
connaissons de plus simple en fait de
locomotives de route : mais 2 cabines

LOCOMOTIVE-FOURGON DIESEL-ELECTRIQUE
TYPE ¥T70 DES O.B.B,

Longueur hors tampen . . . 7.40 m,
Longueur de la caisse . . . B.14 m,
Largeur R R T T 313 m,
Hauteur TR T T S S 4,06 m,
Type P - R R I Bo
Empattement % OB T 410 m,
Diam, des roues . . . . 087 m.
Surface utile fourgen . . . 7 m2
Tare MR A R Ws5T.
Charge wtile . . . . . 16T,
Vitesse maximum &5 km/h
Puissance 00 CV
A& 1000 T/m.

de conduite, un compartiment & bagages,
et surtout une transmission électrique, en
font des engins extréemement pratiques,
bons & fout, quoique plutdt limités au
point de vue puissance, Affectées & des
lignes & faible trafic et aux manoeuvres
dans les gares secondaires, elles attei-
gnent des parcours de 300 km par jour
en moyenne.

[suite et fin au prochain numéro.]
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EAUCOUP de per-
sonnes ignorent que
la Société Mationale
des Chemins de fer
belges offre divers
avantages et
modités pour effec-
tuer économigue-
ment avec RAPIDI-
TE et COMNFORT, les voyages de va-
cances.

MNous avons jugé utile d'en donner une
récapitulation détaillée afin que vous
puissiez choisir dans les systémes de ré
duction ci-aprés celui qui vous conviendra

com-

B Migux

CARTE DE REDUCTIOM DE 50

Accessible & tous. Yalable 28 jours con-
sécutifs, Donne droit & demi-tarif pour
tout billet simple sur le réseau belge.
S'acquiert sans formalité au gquichet la
veille du premier jour d'utilisation, moyen-
nant une photo et 250 fr. en 2Zme classe;
I50 fr. en 3Ime classe. Garantie 25 fr.,
remboursables & la restitution de la carte,

Moyen trés avantageux pour le voya-
geur qui compte totaliser au moins 400
km. au cours des 2B jours de validite.

ABONMEMENTS POUR 5 ET 10 JOURS
CONSECUTIFS :

Accessible & tous. Dennent droit 3 libre
parcours sur tout le réseau belge, 5'ac-

quiérent au quichet, sans formalité ni
photeo.
! PRIX
DUREE - T
2me el ime cl.
| 10 jours 850 fr. 500 fr.
5 jours 00 fr. 3150 fr.

+ garantie de 25 fr. remboursable
E 4 la restitution de la carte, |

Moyen éclectique et peu coliteus de
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voir le maximum, durant de courtes va-
cances. Permet de s'arréter ob l'on veut,
de rentrer chagque soir cher soi, et en
emportant ses vivres, de varier ses visites

et excursions,

BILLETS A REDUCTION POUR VOYA.
GEURS EN GROUPE

Les personnes voyageant en groupe [de
10 & 24 personnes) obtiennent des billets
a4 réduction de 25 %

A partir de 25 personnes groupées, la
reduction est de 35 %; et de 50 % si
le trajet dépasse 150 km, De plus
ongueur de ce trajet, le prix

quelle
que soit la
du billet pa
mais 160 fr. (en Ime classe] et 280 fr.
[en 2Zme classe).

Il est billet gratuit par
groupe de 50 voyageurs, avec minimum
de 25.

Billets & commander & la gare de dé-
part quelques jours avant la date du
voyage.

voyageur ne deépajiera |a

accordé un

TRAINS SPECIAUX :

Trains rapides pouvant etre demandés
en tout temps pour toutes destinations.

Demandes & adresser quelques jours
avant le voyage & un bureau de tourisme
de la 5.M.C.E. ou & votre gare, qui trans-
mettra,

Il y a lieu de spécifier l'itinéraire, les
lieus et temps d'arrét désirés pour les vi-
sites projetées.

Conditions : 125 voyageurs
avec réduction de 35 % par billet.

Pour 200 voyageurs et plus, avec trajet
minimum de 200 km._ [aller et retour],
50 % de réduction par billet.

La Direction se réserve le droit d'aute-
riser la mise an marche de tout train spé-
cial.

minirmum,



Dans certains cas et selon le point de
départ, des autorails spéciaux peuvent
gtre organisés [places assises offertes :
80, 136 ocu 219 suivant le type d'autorail
disponible). Il y a lieu de garantir 90 %
d'eccupation des places offertes.

Il est accordé des billets gratuits « gui-
dew & raison d'un billet par 50 voya-
geurs ou fraction de 50.

SROUPES SCOLAIRES :

Réduction de 50 % sur commande de
10 billets ou plus.

Si le trajet effectué est inférieur &
350 km., le prix maximum demandé par
éléve ne dépassera pas 100 fr.; de 350 &
375 km. : 108 fr.: de 376 & 400 km, :
11& fr.

Pour plus de 400 km. prix maximum
125 fr.

Un billet gratuit par groupe de 15 &
19 éléves.

A partir de 20 éléves, | billet gratuit
par groupe de 10 éléves.

EXCURSIONMS COMBINEES TRAIM-AL.
TOCAR, EXCURSIONS MARITIMES, EX-
CURSIONS DU DIMANCHE :

Faites votre profit de ces diverses ex-
cursions dont le programme peut etre
envoyé gracieusement chaque mois par
les bureaux de tourisme de la 5.N.C.B.
en se recommandant de « Rail et Trae-
tion »,

BAGAGES :

Vos bagages sont pris & domicile et
remis & destination par les soins de la
5.M.C.B., pour autant gqu'il existe un ser-
vice organisé dans la localité de départ
ot celle d'arrivée. |l suffit d'en avertir la
gare la veille du départ, A Bruselles,
toutes les demandes sont regues au nu-
méro de téléphone : 26.48.55.

VELOS [comme bagages] :

Vélo & un siége : de | & 49 km. : I5 fr;
de 50 km. et plus : 20 fr.

Vélo & plus d'un siége : de | & 49 km. :
30 fr.; de 50 km. et plus : 40 fr,

BAREME DES PRIX DE TRANSPORT DES
VOYAGEURS (EN VIGUEUR AU 1-7-53).

PRIX NORMAL

Distances Aller Aller-Retour

en km. | 2ecl. 3ecl | 2ecl. 3ecl
10 |4 g 24 16
20 28 |7 48 31
50 70 4 g 76
100 137 79 230 |46
200 277 159 183 259
300 417 239|495 347

ADRESSES UTILES :

Voici celles des Bureaux de tourisme
de la S.M.C.B., consultez-les sans hésita-
tion :

ANVERS : Gare Centrale, |, rue du Pé-
lican. Tél. 32.58.39 - Poste 382.
BRUXELLES-MORD : Rue du Progrés. Tél,

18.30.50 . Poste 1243,

CHARLERO| : Hétel des Chemins de fer,

Quai de la Gare. Tal, 31.4450 -
Poste 382.
GAND Gare de Gand-St-Pierre, Teél.

267.21 - Poste 362.
HASSELT : Gare de Hasselt. Tel, 213.47

Poste T79.

LIEGE : Place Bronckart, 26, Tel. 23.78.60
Poste 3562.

MOMNS Gare de Mons, place de la

Gare. Tél, 359.07 - Poste 55.
MAMUR : Gare de Mamur, place de la
Gare, Tél, 237.01 - Poste 362,

Et maintenant bon voyage ! Votre con-
fort, votre tranquillité, votre sécurité sont
pleinement assurés.
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ETAT DES TRAVAUX D'ELECTRIFICATION

A LA S.N.C.B.

EPUIS la parution de
notre dernier numé-
ro nous avens obte-
nu de nouveaux ren-
seignements, Clest
ainsi que la ligne
Bruxelles-Lidge sera
alimentée par qua-
tre sous-stations de
traction, respectivement situdes & Bruxel-

les-Meord, Louvain, Landen et Bierset-
Awans,

Quatre postes de sectionnement sont
en outre, prévus respectivement & : Kor

tenberg, Tirlemont, Waremme eof Liége.

La sous-station de Bruxelles-Mord assu-
rera, indépendamment de ['alimentation
de la ligne de Liége, |'alimentation par-
tielle de la ligne Bruxelles-Anvers, ainsi
que celle de la Jonction, et, & |'avenir,
celles de Bruxelles - Mamur et Bruxelles -
Gand, par Jette.

La sous-station de Louvain alimentera,
en outre, les lignes Louvain - Malines et
Louvain - Ottignies,

La sous-station de Bierset - Awans ali-
mentera, indépendamment de la ligne
n® 36, la ligne n" 36A en direction de
Kinkempois, pour le trafic & marchandi-
ses, via le viadue de Renory.

La nature et la dispesition des bati-
ments des sous-stations dépendent de la
tension d'alimentation,

La sous-station de Bruxelles-Nord, qui
sera alimentée & 36000 volts, aura un
poste H.T. du type intérieur, tandis que
les trois autres sous-stations de la ligne de
Liége seront alimentées & 70.000 volts et
auront par conséquent, un poste H.T.
extérieur, solution plus économique,

Les lignes caténaires seront alimentées
sous une tension continue de l'ordre de
3.300 volts.

30

par A. LIENARD.

Les sous-stations de traction de notre
réseau, dont le réle est de transformer
I'énergie fournie & haute tension [36.000
ou 70.000 volis) en énergie de traction &
3.300 wvolts continu, seront équipées, en
ordre principal, de groupes transforma-
teurs-redresseurs, d'une puissance nomi-
nale standard de 3.000 kw,

Les diverses sous-stations seront équi-
pées respectivement des nombres de grou-
pes suivants :

— Bruxelles-Merd : 3 groupes (4 grou
pes au stade définitif);

Louvain : 3 groupes (4 groupes au
stade definitif);
— Landen : 2 groupes;

— Bierset-Awans : 3 groupes,

La S.MN.C.B. s'est évidemment souciée
d'équiper ses installations de traction avec
du matériel de conception la plus meo-
derne.

Ce matériel est, dés & présent, com-
mandé pour les sous-stations de Bruxelles-
Mord et de Louvain.

Les disjoncteurs H.T., 346.000 et 70.000
volts, seront du type pneumatique,

Les disjoncteurs 3.000 velts continu sont
spécialement étudiés pour satisfaire aux
exigences d'un réseau de traction,

Ajoutons que la réalisation de ces ins-
tallations est entrée dans sa phase d'exé-
cution : la sous-station de Bruxelles-Mord
est construite et les travaux de construe-
tien sent entamés & Louvain.

En ce qui concerne la ligne Bruxelles.
Ostende, toutes les caténaires sont termi-
nées entre le point kilométrique 2,5 4 la
hauteur de la remise de Forest-Midi et la
sortie de ©and vers Ostende.

Il n'y a qu'une interrupticn, un peu
avant Gand-Saint-Pierre, un nouveau pont
étant en construction au-dessus du grand



canal projeté autour de la cité de Van
Artevelde.

Le gros ceuvre de ce bel ouvrage en
béton armé est terminé et il n'y aura pas,
de ce chef, un retard & enregistrer pour
la mise en service que l'on espére en
fevrier de |'an prochain.

Les voies & quai & & 12 de Gand-Saint-
Pierre sont également équipées, tandis
que les portiques en acier sont placés &
la sortie de la gare de Denderlesuw vers

Alost.

De meéme, tous les signaux lumineux ins-
tallés sont en service et cette signalisation
aussi simple que visible, ast appréciée par
le persennel de conduite de la méme
maniére qu'elle I'a été sur la ligne de
Bruzelles-Midi & Charleroi, c'est-d-dire
avec beaucoup de sympathie, car le moins
qu'en puisse dire, c'est qu'elle constitue
un trés grand progrés sur 'ancienne si-
gnalisation & palettes & trois positions.

PETITES NOUVELLES
D'AFRIQUE (B. C.K.)

Mous apprencns que |'électrification du
trongon Tenké - Kelwezi, sur I'embranche-
ment du B, C. K. vers Lobito est en bonne
voie; le B.C. K, attend la livraison d'une
deusiéme série de locomotives électriques
BB du meme type que la premiére [voir

NOUVEAUX

EMISSION DE

1" TIMBRE DE 15 FR. TYPE « MANU-
TENTION » SURCHARGE A LA VALEUR
DE 13 FR.

Pour les bescins du service, il a été
décidé de remettre en usage un nombre
limité de timbres « Colis Postaux» de

« Rail & Traction » n" 23 de février-mars
1953).

Cette section dessert un important com-
plexe minier alimentant les installations
de I'U. M. H. K.

Meos lecteurs trouveront ci-dessous, un
schéma situant la position de la nouvelle
tranche électrifiée par rappert & la gran-
de ligne de la Compagnie Bas Conge-
Katanga de Port-Francqui & Elisabethville,

LEGENDE
- - L& & & =

n gleclr

- ——
#urlo-lok &n Lo ddmanli [ ma. 1953]

vars canlrale hydro.glee

[

B T ] g

TIMBRES DE LA S.N.C.B.

I5 Fr. aprés modification par surcharge
4 la valeur de 13 Fr.

Ce timbre de couleur bleu outremer
porte la surcharge en rouge; le dessin
est le méme que celui du timbre « colis
postaux » de 13 Fr, actuellement en ser-
vice,
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2" TIMBRES «CHEMIN DE FER» DE

200 FR.

Pour commémorer la mise en service
de la Jonction Meord-Midi et son
guration par 5. M. le Rei, il a &té émis,
un timbre chemin de
valeur

inau-

en nombre limité
fer commemaoratif bicolore d'une

faciale de 200 Fr

Ce timbre gravé sur acier [taille dou-
ce] représente un train électrique en

sur la Jonction avec en arriére-

service
plan les principaux meonuments de Bru
xelles wvoisins de |'ouvrage; ce timbre

porte le monogramme B de la S.N.C.B.
ainsi que la date du 4 oct. 1952; il est
de couleurs vert olive et brun Van Dijck.

Pour les besoins du trafic, un timbre
semblable mais unicolore (vert intense)
a été également émis; sa valeur faciale
est également de 200 Fr.

Les timbres décrits ci-dessus peuvent
etre obtenus par les philatélistes dés &
présent en versant le prix correspondant :
— soit au guichet du Centre Philatélique

de la S.N.C.B., 2, rue du Progrés, &

Bruselles [ancienne gare du MNord].
— soit par souscription au C.C.P, 204.48

du Centre Philatélique de la S.N.C.B,

2, rue du Progrés, & Bruxelles,

Il convient d'ajouter au montant de la
commande par virement ou versement au
C.C.P, pour frais d'envoi :

— 7 Fr. si un envei recommandé est de-
mandé ou
— 2 Fr. pour un envoi ordinaire sous la

responsabilité du destinataire

DECOUPAGE -

® Découpage des isolants en feuilles.

ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

® Piéces métalliques en grandes séries d'aprés
plans et modéles pour toutes industries.

LES ATELIERS LEGRAND socitre anonyme

284, AVEMUE DES 7 BOMMIERS » FOREST-BRUXELLES + TEL. :

44.70.28 - 43.84.94
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L'ANCETRE D'ADELE

E petit sketch sui-
vant amusera certfai-
nement tous ceux
qui s'occupent d'ex-
ploitation vicinale
La scéne se passe
en 1904, Le train de
Gand s'amenait &
Adinkerke vers la fin
de la matinée. Excédeés par un voyage leng
et assommant, les voyageurs s'empres-
saient de sauter sur le quai, s'étiraient et
aspiraient quelques bolées d'air dans l'es-
poir d'y découvrir des traces annonciatri-
ces de la grande verte. Mais ces exercices
étaient promptement abandonnés, car |
fallait s'embarquer 2

bord du tram et

veiller aux baqaqes

La tactique de l'exploitant etait bien
simple; connaissant par habitude l'impor-
tance des arrivées, il allait jusqu'd décré-
ter la mobilisation générale, Tout le ma-

Le fram & fraction
chevaline sur la
route d'Adinkerke,
(Cliché « Nos
naux »)

Vici-

par A. DEBOT, lngénieur U. I. |

tériel [six ou sept voitures) était aligné
le long de la haie en face de l'ancienne
gare.

Le personnel roulant portait une tenue
caractéristique : un pantalon & pont, bleu
marine, une blouse couleur de rouille com-
me en portent les pécheurs, parfois un
képi, mais jamais de chaussures,

La foule se précipitait et s'entassait. Les
maris, ces éternelles victimes, avaient a
s'occuper des bagages, dont le transport
se faizait de facon trés pittoresque. On
accrochait & |'arriere de la plate-forme,
une grille d'enviren | metre de large, te-
nue horizontale par deux chaines accro
chées aux montants du garde-corps. Et
c'est la-dessus gqu'on empilait coffres et
valises

Je me suis souvent demandé ce qui
serait arrive si les voyageurs étaient des-
cendus lorsque la pile était & hauteur du
toit. Je m'imaginais 'effet produit: la vei-

Chamin d'Adinkarka
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w Adélen & D'arrét de « Moeder Kramiek » entre La Panne et Adinkerke. (Cliché o« Nos Yicinaux »)

ture basculant vers l'arriére, le cheval ser-
vant de contrepoids.

Dans les voitures fermées, les banguet
tes ataient en long, mais elles étaient si
rapprochées que les voyageurs devaient
s'arranger avec leur vis-d-vis pour régler
I'imbrication des genoux,

Quand tout le mende était finalement
casé, les cochers faisaient claquer leurs
fouets pour réveiller les chevaux,

A cette société il devait y avoir un

Le tracteur, successeur o' Adéle, et gqui vécut jusqu'en 1932,
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réglement qui interdisait au personnel de
prononcer plus de dix paroles successives
sans intercalation d'au moins un
Dans tous les cas, ce &« réeglement
rigoureusement respecté

juren,
» etait

Comment le percepteur parvenait & en-
trer dans ces boites, personne ne l'a ja-
mais compris, Ayant servi les clients &
portée de bras, il criait comme pour com-
mander un transatlantique dans un oura-
gan : « Attechon Madamtche [ou Me-

[Cliché &« Mos Yicinaux »)




nére) » Aussitét, il levait la jambe ef
cherchait un petit intervalle pour y glisser
son 45 fillette, tous orteils écartés,

Je deois reconnaitre qu'il était d'une
rare habileté 4 ce jeu-ld, mais aprés avoir
lancé quelques mots avec un tas drrer,
balangant & droite ou & gauche, il exécu-
tait alors son numéro favori : « Floup!
d'un jet puissant, il éjaculait le reste de
ta chique qui passait paraboliquement &
coté du chapeau d'une voyageuse pour
atterrir par la fenétre sur le pavé de la

route . « splache ! ».

Mais les plus malins de la société
étaient assurément les chevaux. Les voi-
tures étaient & écartement de 60 centime-
tres, mais pas les canassons, gqui avaient
dii se faire mal en se cognant les sabots
aux rails, Alors, ils trottaient en dedeli-
nant de la téte & un bon métre en dehors
de la voie, malgré les rrer du conducteur,
Sur la phete, le cheval est entre les rails,
mais je pense qu'il a fait ga pour obli-
ger le photographe.

LA SECTION VICINA
DE CHEMIN DE FER (S.V.C.

Voir « Rail et Traction », n" 23, page 34)

J PAR A. DEBOT, ING. U.lLv.

L'auvteur a bien voulu compléter |'intéressant article paru dans cette revue en février
mars de cette année par les notes que nos lecteurs trouveront ci-dessous; qu'il en soit

frés vivement remercié

A SV.C.F. compta &
son effectif plusieurs
fonctionnaires ou
agents de la S.M.
C.¥. Citons d'abard
le Commandant :
Romain FAYOREEL,
le lieutenant du ler
peleten :  Albert
ALEXANDER, les adjudants FAUX et KI-
MART du service de la voie, les sous-
officiers d'élite et sous-officiers DEHOL-
LAMDER Hector et DANIEL [du service
provincial), STRUYF Albert [du groupe
d'Ostende), YAMN VLAENDEREMN (du
groupe de Bruges), GYSELEN [du groupe
de Dixmude).

Ce dernier fut décoré en 1917 & cause
de son comportement au dépdt de Furnes,
dont il assuma la direction sans defail-
lance et sans interruption dans des cir-
constances parfois pénibles.

Conservons un pieux souvenir du sous-
lieutenant SALMOMN, Gaston, qui fut tué
par un obus ennemi & gquelques pas de
I'entrée du dépét de Furnes au début de
1918, Il n'eut pas la chance du lieutenant

ALEXANDER; celui-ci était installé le 30
décembre 1914 dans une voiture-bureau
4 peu prés au méme endroit, lorsqu'un
obus explosa et emporta un des longs
pans du véhicule. Le lieutenant éprouveé
par la commotion et sentant du sang lui
couler sur la figure, sauta hors des débris
et se hita vers le bureau du docteur qui
était occupé & vacciner les hommes contre
le typhus. Il arriva heureusement trop tard
pour voir toember une quinzaine des sol-
dats de la file. Le spectacle était d'autant
plus impressionnant que le projectile avait
traversé la porte d'un wagon & haussettes
pour aller éclater prés du trotteir, Or, le
wagon en question et ses sept voisins
étaient chargés d'obus de 120 mm. fran-
cais.. Heureusement, le lieutenant n'avait
qu'une blessure insignifiante.

Bia‘ﬂ peu dl ceux qu& nous venons dE
citer sont encore en vie,

Ceux qui restent font, croyons-nous,
comme tous les anciens de 1914-1918, ils
ont oublié les miséres d'alors et ne se
souviennent plus que des bonnes blagues,
des galéjades, comme seuls des militaires
en campagne peuvent en inventer,
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LE ROLE DES TAMPONS DANS LES ACCOUPLEMENTS

A L'ECHELLE 1/87™*

'‘EST la fidelité de
reproduction d'une
rame au |/87e [é&-
cartern, HO| qui est
grandement amélic-
rée lorsque |'on peut

la faire circuler
tampons contre
tampons 3 Ce n'est

malhsursusemant pas souvent le cas &
petite echelle,

Mous allons déterminer ensemble quel
est le plus petit rayon sur lequel on peut
refouler un train sans devoir craindre des
enchevetrements de tampons et en main-
tenant cependant une distance minimum
entre ces derniers comme dans la réalité.
Grace aux tampons & ressort, on observe
lors de l'accouplement des véhicules un
mouvement d'accordéon si les attelages
sont bien réglés et fonctionnent parfai-
tement, Ces derniers doivent s'accrocher
immédiatement avant que les tampons ne
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AFRES UME I |
WALTER WEINSTOTTER
LE N™ 971953 DE &« MINIAT

| Puffar-an-Puffar-Fahrar

viennent en contact si I'an veut éviter que
les wagons arrétés ne fassent un bon en
arriére et que l'on ne puisse les atteindre
que lorsqu'ils seront acculés 3 un heur-
toir !

Mos courbes étant généralement trop
meme lors de

raides, il est conseilla

adoption de courbes & |'échelle [aussi

F:nradarﬂ que cela puisse paraitre] de
laisser un petit jeu de Y3 & mm, |su
vant le rayon de courbure| entre les tam-
pons parce que les ressorts ne se laissent
que partiellement comprimer dans les
boisseaux et que par conséquent les véhi-
cules ont tendance 3 sortir de la voie.
Mous devons également réfléchir & l'or
dre de succession de véhicules de lon-
gueurs différentes. La fig. | nous montre
deux véhicules de méme longueur dans
une courbe de 45 cm. de rayon : les tam-
pons intérieurs sont suffisamment en con-
tact et il n'y a rien & craindre. La longue
voiture de la fig. 2 se présente sous un

;- I Fl's.d - Une locomobive de mg-
LA nawre refoule un tomberesay

avee cabine de serre- Frein

(Sem. d'empattement) sur une
courbe de 45cm. de rayon .

Fu'g:a =La méme locomotbive refoule Lne
voiture I hagi:a sur une courke idenkique
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Fig 3- Les mémes ve hicules roulent sur une

courbe de 20cm. de rayon.

Fia4 - Dans le cas d'une courbe en S cle 30m,
ce'rayon ,les Lampons e restent pas en contack.

Figs- L"a..djnn:tlbn d'un element de voie droite .
de 40 em. entre les deux courbes retfablit la sifvalion.

tout autre aspect : le rayon de 45 cm,
parait ici misérable et nous devons le
porter & 90 cm. avant d'obtenir un mini-
mum de sécurité lors du refoulement [fig.
3].

Il apparait, & la lumiére des expériences
précédentes, qu'il suffit d'avoir un atte
lage qui travaille & la traction mais qui
reste sans influence lors du refoulement
pour obtenir un fonctionnement correct
Quand les plateaux des tampons ne res-
tent pas en contact, il est vain de voulair
refouler. Cependant, si I'on utilise un atte-
lage qui peut garantir cet espacement
minimum des véhicules, en peut diminuer
sans inconvénient le rayen des courbes et
atteindre 75 cm. dans le cas de la fig. 3.
On ne roule cependant plus tampons con-
tre tampons et le résultat est obtenu uni-
quement grice & |'attelage.

Un cas encore plus défavorable que
les précédents est celui ol l'utilisation de
courbes en 5 ne peut étre évitéie comme
dans les grils d'aiguillages. lci, méme le
rayon de 90 cm. ne suffit pas [fig. 4] :
les tampons se quittent, s'accrochent et le
déraillement suit inévitablement, Mous ne
pouvons éviter ces désagréments qu'en
introduisant entre les deux courbes en
sens contraires un élément de voie droite
(fig. 5) ou en augmentant encore leur
rayon.

Mous en concluons que l'influence de
I'attelage rigide est prédeminante. S'il ne
donne pas toujours une apparence réelle
i la rame [comme dans la fig. 2); du
moins évite-t-il les accrochages de tam-
pons et les déraillements qui en sont la
suite logique. Méme dans le cas de véhi
cules de méme longueur (fig. | les cour-
bes en 5 sont une difficulté que l'on
évite par un attelage approprié,

Il est bon de réfléchir & ces problémes
lors de I'élaberation du plan d'un réseau,
car si l'on ne peut tracer des courbes
d'un rayon suffisant, il faut soumettre les
véhicules aux exigences du tamponnement
en réduisant leur longueur ou en les
munissant d'attelages rigides. |l faut bien
se dire que si l'on veut ufiliser des cour-
bes de petit rayon il est nécessaire de
ne pas mélanger des véhicules de lon-
gueurs différentes dans les trains, Une
solution universelle, s'écartant de la réa-
lité, est impossible parce gque les diffé-
rents facteurs sont contradictoires. Seules
des courbes & |'échelle permettent de se
dégager de toutes ces contingences,

L'emploi d'un attelage rigide qui main-
tient un écartement entre véhicules de
3 mm. permet de refouler un train, quelle
que soit la longueur des divers wagons,
Il ne s'agit cependant plus dans ce cas
de «rouler & tampons joints »,

AHAC

‘i
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LE QUATRIEME SALON INTERNATIONAL

DES CHEMINS DE FER EN

EL le Phénix renais-
sant de ses cendres,
voici le 4me salon in-
ternational des che-
mins de fer en mi-
niature qui s'annence.

Marquant la fin de
I'éte et le retour de
la mauvaise saison, il
se tiendra cette année dans les salles
d'attente de Bruxelles-Central,

Quvert du 3 au |l octobre inclus, il
prisentera les derniéres nouveautés dans
le domaine si pitteresque du chemin de
fer en miniature.

Outre cela, les grands réseaur dont la
Société Mationale des Chemins de fer

AMBASSADRICES DE L'ACCUEIL

J'avais fait connaissance en mer d'un
couple d'Ecossais et de leur fille d'un an.
lls venaient des Highlands vers Seraing-
sur-la-Meuse, assister en héros 44 i une
fate parachutiste,

Ce titre a mon respect et leur naif vou-
loir de tout me raconter, firent de nous
des amis sans autre préambule. Loquaces
comme peu d'Anglais et fort peu forma-
listes, ils m'apprirent beaucoup sur des
sujets divers et me firent sembler court
le « 3 hours sea passage »,

L'occasion se présenta de les en re-
mercier, Je les désennuyai de leur valise
et du débarquement, intercédai pour eux
& la dowane d'Ostende, m'occcupai de
leurs biens et les plagai en douce dans
un compartiment,

Il y avait sur la banquette adverse, deusx
dames d'dge moyen, distinguées et jouf-
flues. Elles nous irradiaient de leur vive
sympathie, C'étaient des bruxelloises, car
elles parlaient sans h et martelaient leurs
mots, Leurs mimiques attentives & nos
menus propos, montraient leur attache-
ment au parler britannique,

Elles furent sans tarder, de la conversa-
tion, Et comme poussées par l'instinct de
I'accueil, elles nous initiérent de la voix
et du geste aux curiosités belges défilant
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MINIATURE PAR A. LIENARD

belges, exposeront quelques belles ma-
quettes dignes des musées,

Rappelons & ce sujet qu'un concours de
modéles annoncé dans le n" 24 de « Rail
& Traction » (avril-mai 1953) y verra sen
aboutissement.

L'ouverture du Salen coincidera avec
la mise en vigueur des horaires d'hiver
de la S.M.CB, qui comme chacun le
sait déjd, prévoient une extension du tra-
fic passant par la Jonction avec la mise
en service de 2 ou 3 nouvelles voies.

Comme les autres années, l'entrée en
sera gratuite et tous nos lecteurs se re-
trouveront dans le cadre du 4me Salon
International des Chemins de fer en mi-
niature.

aux portfigres.

Or, mes deuxr compagnons, épuisés et
distraits, et trés sollicités par le roulis du
train, se plongérent lentement dans un
sommeil de plomb, Ils m'avaient entre-
temps, puisque j'é#tais si bon, passé dans
les bras leur progéniture, L'enfant n'at-
tendit méme pas de voir ronfler les siens,
pour en faire de méme, Ma posture en
final était done celle d'un Belge discu-
tant en anglais avec des bruxelloises, les
formes et couleurs de sites et monuments
gu'il connaissait mieux gqu'elles!

J'avouerai pourtant qu'elles
bien leur role, Jeo regus une legon des plus
documentée sur l'histoire de l'art, et de
Bruges et de Gand, outre des précisions
sur les beffrois et halles et le reste du
paysage. Et cela m'enfongait moi aussi,
dans le sérieux de mon réle ol je devais
me prendre, sinen pour un Anglais, du
moins pour asser étranger aux choses de
mon pays.

La candeur et la science de mes intor-
locutrices et ma prestance de nurse bal-
lotée en cadence par |'enfant et le train,
animaient notre groupe d'une ironie in-
tense & laguelle, de crainte d'éclatement,
je n'osais trop penser.

Ces dames nous quittérent & regret en

tenaient



gare de Bruxelles-Nord, C'était bien avant
I'ére de la Jonction. Je les complimentai
cordialement, flegmatiquement, & [l'an-
glaise, poussant le faux lyrisme jusqu'd
vanter l'accueil belge, & nul autre pareil.

L'ABAC EN ALLEMAGNE

UOIQUE le voya-
ge nous permis,
pourtant, de deé-
couvrir, succincte-
ment, les réseaux
d'Aix et de Duren,
nous n'en parle-
rons pas. Mous pri-
mes contact avec
les tramways de Cologne, & 15 kilométres
de la ville; nous deviens, dés lors, les
suivre jusqu'aux ateliers de la Com-
pagnie, que nous visitimes en coup de
vent. L'expression est juste, car, & no-
tre sens, il n'existe rien de comparable en
Belgique, comme étendue, tout au moins.
Autour d'un hall central abritant une
quarantaine de voitures, en révision ou
en réparation, et desservi par un trans-
bordeur eélectrique, s'alignent les indus-
tries les plus diverses, allant de l'atelier de
bobinage & la sellerie, pour réparation des
sacoches et buffleteries du personnel, Ce
fut donc un réel tour de force, que de
voir le tout en moins d'une heure, aprés
quei nous nous embarquimes pour le tour
de ville traditionnel dans un cenvei ju-
melé parfaitement confortable,

Mais au deld du Mulheimerbrucke, ré-
cemment inauguré au MNord de la ville,
nous attendait une surprise : une magni-
fique voiture & deux éléments, effectuant
sa premiére sortie & notre intention, 4 ce
qui nous a été rapporté, nous attendait
en rase campagne; ce bijou, du colt de
360.000 marks, nous ramena en ville sous
les regards envieux des humbles mortels
laissés pour compte aux arréts,

Aprés quelques difficultés pour retrou-
ver des brebis égarées et un diner expé-
dié en vitesse, départ, pour Bonn, par le
Schnellzug de 14 h, 15 Rhein-Uferbahn;
nouvelle réception cordiale, avec réserva-
tion d'une voiture et accés des amateurs
dans la cabine de conduite, C'est toujours
une sensation rare que de se trouver 4
I'avant d'un convei filant & quelque
90 km/h.; hélas, par celd meme, le voya-
ge devait étre de courte durée et nous
nous retrouvions, aprés un parcours de
40 minutes, dans les plus modestes, mais
guand méme confortables voitures du leng

Puis, les distangant d'une vingtaine de
secondes, je descendis & mon tour, remet-
tant aux vrais Anglais, leur fille, st mes
voeux de se plaire en Belgique pittores-
que.

par Ed, FELLINGUE, Chef du
£ Pays de Ligge

Groupe

serpent clair que constitue le tram Bonn-
Konigswinter-Honnef, & travers les rues
étroites et tortueuses de la vieille ville
de Bonn.

Les choses se gatérent quelque peu au
pied du Drachenfels, ot il fallu se livrer
4 un réel steeple-chase sous la pluie, di-
sons la tempéte, pour gagner l'abri de
la station du chemin de fer & crémaillére
qui devait nous hisser au sommet, Ceusx
qui connaissent ce classique tortillard,
apprendront, sans doute, avec étonne-
ment que son &lectrification é&tait en voie
d'achévement et que |'on mettait la der-
niére main & la motrice, constituée, en
fait, par une des voitures, genre « bala-
deuses » de la ligne, motorisée pour la
circonstance, Mais que les amateurs de
pittoresque se rassurent, la vapeur res-
tera toujours pour les coups durs et la
petite locomotive empanachée, hissant,
dent par dent, ses deux voitures, n'est pas
pret de disparaitre, La wvoiture électri-
que servira d'appoint, simplement,

Et aprés une descente par petits grou-
pes, par le méme moyen, les sentiers étant
rendus impraticables par l'ondée qui nous
avait accueilli, chacun se retrouva au
grand bateau blanc « Kénigswinter » qui
nous ramena & Cologne.

Il &tait bien tard, lorsque nous foulames
4 nouveau les pavés de chez nous et, pour
d‘aucuns, long était encore le chemin &
parcourir, avant de trouver le repos, mais
personne ne s'est plaint, conscient d'aveir
passé une |journée profitable, dans [|'at-
mosphére sympathique qui est celle de
toutes les réunions A.B.A. C,

Et, en terminant, un grand merci & tous
les dirigeants et sous-ordres des Compa-
gnies, qui nous ont regu avec tant d'affa-
bilité, A vous, en particulier, aimable ci-
cérone de la « Rhein-Uferbahn » qui avez
poussé la prévenance jusqu'd nous munir
de billets de retour, pour parer & une
défection du bateau et qui avez regretté
ne pouvoir nous montrer, faute de temps,
vos installations portuaires et ferroviaires
de Wesseling, nous nous permettons tous
de dire : « MNous avons fait un beau
voyage. »
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A Cologna, le tram spécial
ABAC va quitter les ate-
liers.

Cologne, nouvelle voiture
mise & la disposition de
notre Association,

Le groupe A.B.A.C, au som-
met du Drachenfels,
{Photes E. Fellingue)

AVIS GENERAUX

NAISSANCE
Laurent-Verbrugge, d'Ostende, nous an-
nonce la naissance d'un troisieme fils qui
a regu le prénom de Luc, Brave et toutes

Motre membre et ami A,

ACTIVITES
REUNIONS INTIMES
GROUPE Réunions tous les mardis &

BRABANT 20 heures au local, salle de

lecture de I'Hétel des Boulevards, Place
Rogier, 1-2 & Bruxelles.

GROUPE PAYS Réunions ler et 3e
DE CHARLERO! samedis de chagu.
mois chez le chef de groupe & 18 heures,
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nos félicitations aux heureur parents; les
futurs membres de 1973 deviennent de
plus en plus nombreux et c'est trés bien
ainsi.

DES GROUPES

GROUPE PAYS Réunions Buvette de
DE LIEGE la Gare du Palais &
10 heures les dimanches 23 aciit, 13 sep-
tembre, 4 et 25 octobre.

SOUS-GROUPE  Réunions chez M. Mé-
DE VERVIERS che, Crapeaurue, 137,
les jeudis 13 aoiit, 3 et 24 septembre et
I5 octobre.
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