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L4 folic automolile. ..

LA MALADIE

Depuis 1947, le nombre des proprié-
taires d'automobiles s'est multiplié par 5
en France et par 4 en Suisse; en Alle-
magne de |I'Ouest et en Autriche, il s'est
multiplié par 12. On compte en Grande-
Bretagne | voiture pour 10 habitants et
en Suéde, | pour 7 habitants.

Bref, la « folie de l'automobile » s'est
emparé de |'Europe. Phénoméne promet-
teur, mais aussi lourd de problémes, sur
un continent qui était encore, il y a
dix ans & peine, accablé par les conse-
quences économiques de la guerre.

Le vrombissement de 20 millions de
pots d'échappement, pour reprendre une
image de « Sélection du Reader’s Digest »
(décembre), fait découvrir & ['Europe
d'aujourd'hui tous les aspects — bons et
mauvais — de cette ére de |'automobile
que les Américains connaissent déja de-
puis plusieurs dizaines d'années : comp-
teurs de stationnement, ballons détecteurs
d'intoxication éthylique, cinémas et ban-
ques pour automobilistes, stations-service,
voleurs de voitures, campagnes et disposi-
tifs destinés & protéger la nature contre
les automobilistes, les automobilistes con-
tre la nature ou les automobilistes les
uns contre les autres.

Cet essor de |'automobile est d'autant

DE L'EUROPE

olus déplorable que I'achat d'une voi-
ture neuve représente sur le budget per-
sonnel d'un Européen un prélévement
beaucoup plus important que sur celui
d'un Américain.

La vitesse avec laquelie ce véritable
raz de marée automobile a recouvert
'Europe occidentale a tellement dépassé
toutes les prévisions que les Ponts et
Chaussées ont été pris de court. On
construit actellement 1.600 kilométres
de nouvelles autoroutes a quatre voies;
16.000 autres sont en préparation. Mais
les heures que |'on pourra ainsi gagner
sont déja perdues d'un autre coté. Par-
tout, les pare-chocs se rapprochent un
peu plus chaque jour. Les rues des villes
encombrées par un nombre sans cesse
croissant de voitures connaissent des em-
bouteillages monstres et I'on se demande
si toutes les mesures de sécurité en vi-
gueur et celles qui suivront, ainsi que
'amélioration de l'infrastructure routiere
suffiront pour faire face & une expansion
dont nous ne voyons encore, nhous pro-
met « Sélection », que les prémices...

Prémices de |'asphyxie au propre et au
figuré et de la décadence de |'homme
de race blanche.
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Tmma%m?/: CIn COVAMAIA., . .

NOTE SUR LA DESSERTE DE
L’AGGLOMERATION DE STOCKHOLM

ES eaux du lac
Milar, long de preés
de 100 km, se jet-
tent dans la mer
Baltique en passant
7] exactement a tra-
gvers et autour de
- Stockho!m. Batie sur
un nombre impres-
<ionnant d'iles, la ville offre ainsi une
configuration particuliére et les trans-
ports en commun ainsi que les commu-
nications ferroviaires ou routieres posent
des problémes rés ardus. L'ensemble de
la population, si l'on inclut les faubourgs
¢loignés, atteint 1.300.000 habitants et |
n'existe quasiment pas de complexe fer-
roviaire pouvant alléger les obligations
des transports urbains par la mise en
service de trains de banlieue. Les fau-
bourgs les plus distants, souvent séparés
du centre par des étendues d'eau ou des
bois doivent donc étre desservis et reliés
entre eux uniquement par le réseau des
transports en commun.

A
!

\.

L'ensemble du matériel roulant est a
diviser en trois groupes :

— le tunnelbana (métro)
— les tramways
— les autobus et trolleybus

le tout étant exploité, & l|'exclusion de
deux lignes de tramways, par la « Aktie-
bolaget Stockho!ms Sparvagar» (S.S.).

Le tableau ci-dessous donne un apercu
du matériel en service au 3| décembre

1958 :

tramways
251 motrices,

251 remorques

metro
38| unites,
toutes motrices

par J.J. BARBIEUX

autobus :
580
trolleybus
| 78
TOTAL :
.64

Nombre total de places disponibles
151.500, soit 92,3 par unité.

Un deuxiéeme tableau permet de mieux
encore évaluer la part de chaque groupe
en comparant le nombre de lignes et leur
kilométrage, toujours au 31-12-1958 :

#

Nombre Longueur
de lignes | totale (km)
e R —

Tramways 15 114

Métro 3 56,7
Autobus 36 2382
Trolleybus 9 58 .9
TOTAL 63 467 8

#

Malgré la faible longueur des lignes
de métro, il est intéressant de constater
que sur un total de 6.518 millions de
voyageurs/kilométre en 1958, 3.271 mil-
lions, soit 50 °,, reviennent au « tunnel-
bana » (ou T-Bana). L'ensemble des 6.518
millions de voy./km a rapporté une recet-
te brute de 151,4 millions de couronnes
(1.514 millions de francs belges). Compte
tenu de l'amortissement du matériel et
des installations, les tramways et le métro
sont bénéficiaires : ca. 10 % net. Les
autobus et trolleybus sont largement dé-
ficitaires et l'année 1958 s'est finalement
soldée, pour l'ensemble des moyens de
transport en service, par un déficit de
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Le parcours du métro est en pointillé — les chiffres indiquent les terminus des lignes — Iia
carte | ci-dessus donne seulement les lignes suburbaines, la carte 2 ci-contre, les lignes urbaines.
Répartition :

tramways urbains, lignes | a |10

tramways suburbains, lignes 13 & |7 (le 12 est en fait une ligne de complément

au métro)

métro, lignes |Il, I8 et |9

autobus et trolleybus urbains, lignes entre 30 et 59

autobus et trolleybus suburbains au départ de Stockholm, lignes entre 63 et 9I

autobus assurant les lignes de compléments au métro, au-dessus de 100.

Sur la carte |, les limites urbaines du réseau sont indiquées en trait interrompu.

9.113.000 cr. La répartition des dépenses Les tramways
s'échelonne comme suit :
ini ' : 45 .
adn:nnlf.’cratlnn centrale n/n L'ensemble du réseau est & voie nor-
trafic : 37,6 % s i
. : o male (1435 mm) et le matériel fonction-
carburant et énergie : 63 s . tinu de 700 V
amortissement matériel et instal- i e '
lations : 11T ‘P Les premiers tramways de Stockholm
entretien voie et installations : 58 %  firent leur apparition en 1878, mais le
entretien matériel (réparations, matériel le plus ancien encore en service
revisions) : 21,7 %  date de 1905. Il s'agit de motrices & deux
divers : 64 % essieux qui furent toutes modernisées en-
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tre 1925 et 1930, certaines d'entre elles
ayant subi de nouvelles modifications en
1947. Les remorques correspondantes fu-
rent seulement construites de 1925 a 1929.

Il reste une trentaine de ces motrices
non retransformées et seulement 22 re-
morques. Elles assurent encore une ligne
urbaine (n° 9) et sont principalement
utilisées aux heures de pointe ainsi qu'en
des circonstances occasionnelles (rassem-
blement populaire & l'occasion de mani-
festations sportives, etc.). Ces motrices,

série A | (ASEA & SS Verkstader) et A 3
(AB Svenska Waggonfabriken & SS Verk-
stider) sont d'une capacité totale de
56 places. Longueur : 10,10 m, largeur

220 m, hauteur au-dessus du rail

3,80 m, poids & vide : 14 tonnes. Ces voi-
tures sont munies de deux moteurs de
30 kW, le freinage est rhéostatique, com-
plété, pour l'arrét complet et le maintien
sur place, par un frein & main actionnant
les sabots des roues. Elles peuvent tirer
deux remorques de 8,7 tonnes. De méme

longueur et largeur, celles-ci n'ont que
3.30 m de hauteur au-dessus du rail. Mo-
trices et remorques sont bidirectionnelles
mais cette possibilité n'est plus exploi-
tée. La prise de courant se fait par pan-
tographe.

Des motrices modernisées en 1947, il
existe 36 exemplaires (séries A 4 et A 5)
et, actuellement, elles assurent trois li-
gnes urbaines importantes (n” 2, 6 et 7),
éventuellement avec deux remorques aux
heures de pointe sur la ligne 7. La mo-
dernisation a principalement consisté en
une transformation compléte de l'aména-
gement intérieur, l'adjonction de portie-
res automatiques & commande pneumati-
que et la création d'une portiére cen-
trale ainsi qu'en une meilleure insonori-
sation.

L'ouverture des deux battants des por-
tieres se repliant vers |'intérieur donne
un passage de 525 mm de large. Deux
nassages semblables, & commandes in-
dépendantes, permettent l'entrée a I'ar-

Carte 2 — réseau urbain — voir explications ci-contre.
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Motrice et remorque 5b aprés modernisation de 1947. (Photo S.S.)
riere. Une porte au centre (munie d'un  permet donc l'enlévement d'un minimum
marche-pieds mobile) et une & l'avant de 211 voyageurs. |
permettent la sortie. La capacité des mo- Les autres lignes urbaines sont exploi-
trices est de 46 places debout, 21 assi- tées & l'aide d'un matériel de plus gran-
ses ; des remorques, 48 places debout, de capacité. Les motrices, & bogies, fu-

24 assises. Un convoi de trois voitures  rent construites de 1946 a 1948 par

Motrice et remorque 25b construites en 1946 et 1951. (Photo S.S.)
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Rame standard a
grande capacité.

(Cliché Rheinische
Bahn).

ASEA pour |'équipement électrique et la
Nordiska General Motor Co., Séries A
25 b et A 26 b, ces voitures circulent
au nombre d'une centaine & Stockholm.
D'autres véhicules & peu prés semblables
circulent également & Malmd et & Géate-
borg. Des remorques adéquates, seérie
B 25 b, ont été construites en 195
(50 exemplaires).

Bien que de conception classique, ces
engins réalisent d'excellentes performan-
ces et se sont révélés d'une trés grande
souplesse dans les embarras de la circula-
tion urbaine. Accélérations douces mais
rapides, vitesse maximum de 60 km/h,
bonne suspension, moteurs malheureuse-
ment un peu bruyants. Le freinage est
rhéostatique jusqu'a l'arrét mais le véhi-
cule est maintenu immobile & l'aide d'un
frein & tambours, & air comprimé. Ce
frein est particulierement puissant et, au-
deld d'un certain degré, déclenche éga-
lement le freinage d'urgence par sabots
appliqués sur les rails, Un point origi-
nal :'la poignée du frein & air controle
également |'avertisseur. Le freinage s'ef-
fectue en tournant la poignée vers la
gauche mais une légére pesée vers le
bas suffit pour déclencher une sonnerie
électrique particuliérement bruyante et
efficiente. L'habituelle manivelle du con-
troller est remplacée par un volant, sys-
téme également en vigueur en Suisse.
Signalons que le conducteur se trouve
dans une cabine parfaitement isolée du
public. L'aménagement intérieur permet
une occupation maximum de l'emplace-
ment disponible et un convoi de deux voi-

tures transporte de 180 & 200 personnes.
Les portiéres d'entrée sont & triple acces
(& commandes électro-pneumatiques indé-
pendantes) et la plateforme arriere est
particuliérement vaste.

Les six lignes suburbaines assurées par
tramways sont uniquement exploitées par
du matériel & bogies, bidirectionnel, de
deux types différents.

1) Motrices de la série A 11, datant
de 1921, fabriquées par Maschinenfabrik
Augsburg & Niiremberg ; remorques B 11
construites en 1936 par AB Svenska Mas-
kinverken & Sodertalje.

Ce matériel n'est plus utilisé qu'aux
heures de pointe.

Les motrices, longues de 12,50 m, lar-
ges de 2,20 m, tarent 22 tonnes et sont
munies de deux moteurs de 60 kW. Le
freinage rhéostatique est complété par un
frein & main. Capacité : 62 personnes.

Les remorques sont d'une conception to-
talement différente. Longueur : 12,30 m,
largeur 230 m, hauteur au-dessus du
rail : seulement 3,04 m. Ces voitures sont
3 double accés central: deux portieres
coulissantes & commandes électropneuma-
tiques indépendantes (les motrices ne sont
munies que de portiéres & commande
manuelle). Capacit 80 places dont

42 assises.

Aux heures de pointe, deux remorques
semblables cont attelées aux motrices

A Il

2) Le matériel suburbain moderne se
compose de motrices et remorques pou-
vant éventuellement former des rames
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Au service du public:
de Stockholm.

réversibles. Toutes les remorques ne sont
toutefois pas équipées de cabine de con-
duite. Ca matériel est muni de l'attelage
Scharffenberg, contrairement & tous les
autres modéles équipés d'un attelage a
barre rigide, n'assurant aucun contact
électrique. Séries A 23 & 24, B 23 & 24,
longueur : 13,85 m, largeur : 2,40 m (!),
hauteur au-dessus du rail : 3,20 m, vitesse
maximum : 70 km/h. Capacité : 80 pa-
sagers, accés central : deux portieres a
deux doubles battants repliables vers
|'intérieur sur moins de 20 c¢m, comman-
de électropneumatique.

De semblables voitures équipent égale-
ment les deux lignes reliant Stockholm a
'lle de Lidingod, lignes exploitées par une
autre société. Lidingd, faubourg résiden-
tiel. est relié & Stockholm par un unique
pont contenant route et voie ferrée. Les
tramways de Lidingd (lignes 20 & 2I)
empruntent le réseau S.S. (ligne 10) jus-
qu'd ce pont pour ensuite rouler exclusi-
vement en site propre. Sur l'ile, le tram-
way est considéré comme chemin de fer
et les deux lignes sont munies de passa-
ges & niveau automatiques. |l existe éga-
lement une petite locomotive électrique
et des wagons de service ou & marchan-
dises.

Terminons le chapitre des tramways en
mentionnant |'existence de deux motri-

ces P.C.C. série A 28 b, n” 10 et II.
402

gare de correspondance métro - tramway suburbain dans la banlieue

(Cliché Rheinische Bahn)

Elles furent construites en 1952 par
Svenska Jarnvagsverkstaderna. Ces voitu-
res ont effectué des essais dans diverses
villes et & Stockholm sur la ligne 5. De-
ouis 1956, elles ne sont plus utilisées que
de mai a octobre pour un trajet touristi-
que «sight seeing » & travers |'ensemble
de la ville (ligne 700, & l'occasion du
700me anniversaire en 1953 de la fonda-
tion de Stockholm). A cet effet, elles ont
été modifiées pour pouveir circuler en
double traction. Ces P.C.C. offrent les
mémes caractéristiques d'ensemble que
celles construites en Belgique vers la meé-
me époque pour la S.N.C.V. Elles ont éte
jugées trop colteuses & |'entretien et
auraient éventuellement été revendues a
I'étranger si elles n'avaient pas été con-
cues pour le trafic & gauche.

Le metro

Principale caractéristique du matériel :
toutes les voitures sont motrices. Les 38|
véhicules en service au 31-12-58 ont ete
complétés et actuellement la livraison des
450 unités commandées est terminée. Trois
types différents existent mais ils ne va-
rient que par des détails d'aménage-
ment intérieur, modifications dictées par



Motrice de fabrication allemande de 1921 sur la ligne |l, supprimée en 1952 lors de la mise
en service de la section nord du métro — remorque de 1936 de fabrication suédoise — a

remarquer la différence de hauteur de plancher entre les deux voitures. (Photo S.5.)

Rame & grande capacité pour trafic suburbain, construite en 1944 — ne circule pas sur
'actuelle ligne 8 mais sur les lignes 12 a 17 inclus — rames semblables sur les lignes 20 et 2l

reliant Stockholm & Lidingd. (Photo S.S.)
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'expérience au fur et & mesure de la
mise en service.

Longueur : 17 m, largeur : 2,70 m,
hauteur au-dessus du rail : 3,72 m, lon-
gueur entre les pivots des bogies : || m,
espacement entre les deux essieux d'un
bogie : 2,30 m, diamétre des roues
0,864 m; poids en ordre de marche :
30,| tonnes, capacité moyenne : 152 pla-
ces, dont 52 assises. Alimentation par rail

Motrice A29 et deux remorques B29 en viaduc sur la ligne suburbaine n° |4.
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Rame de meétro en
banlieue.

Rheinische

(Cliché
Bahn)

latéral, courant continu de 700 V. Chaque
véhicule est équipé de quatre moteurs de
86 kW., freinage rhéostatique a comman-
de électro-pneumatique complété, pour le
maintien sur place, par un frein a air
comprimé actionnant des sabots contre
les roues. Systéme de sécurité : pédale
« d'homme mort ».

Les trains sont composés d'un maxi-
mum de huit voitures.

(Photo S.S.)




Motrice P.C.C. — 2 exemplaires (n°s 10 et |1) — actuellement utilisées accouplées sur la ligne

touristique n° 700 de mai a octobre (2 fois par jour).

Accélération : | m/sec’, décéléra-
tion : I, m/sec’, vitesse maximum
80 km/h mais la vitesse autorisée ne dé-
passe pas 70 km/h. La vitesse moyenne
atteint 32 km/h. Le systéeme de freinage
est vérifié tous les deux jours, |'appareil-
lage mécanique et électrique est revisé
tous les 6.000 km, une revision générale
est effectuée tous les 200.000 km, gran-
de revision tous les 400.000 km. Signali-
sation : block automatique permettant un
intervalle minimum de 90 secondes entre
chaque train (compte tenu de 30 secon-
des d'arrét aux stations). En dehors des
feux rouges et verts, il existe trois signaux

lumineux concernant la viteses autorisée :
H = vitesse maximum (70 km/h), M =
50 km/h, L = 15 km/h. Css signaux sont
reproduits automatiquement dans la ca-
bine du conducteur. Le controle automa-
tique du trafic s'effectue dans un seul
poste. Les tunnels sont munis, tous les

200 meétres, d'un téléphone relié a ce
poste central de commande.

Une ligne principale relie l'extrémite
nord-ouest des faubourgs au centre de la
ville et se divise ensuite en trois em-
branchements vers le sud. Longueur to-
tale : 56,7 km. Nombre de stations
47, espacement maximum entre stations
1680 m, minimum : 444 m. Longueur des
quais : 145 m. D'ici 1965, trois embran-

(Photo S.S.)

chements supplémentaires sont prévus (14
stations). Sept kilométres sont construits
en tunnel, 3,8 km en viaduc. Le point
le plus bas est situé & 17 m en-dessous
de la voirie, le plus élevé & 4,5 au-dessus.
Largeur des tunnels : 7,60 m, rayon mini-
mum des courbes : 200 m, sauf & une
extrémité de la station Alvik : 120 m.
le réseau est équipé de rails de
43,2 kg/m (S.J. 1924) et de 50 kg/m
(S.J. 1940), la voie est a écartement
normal. |l existe deux points de jonction
avec le réseau des tramways, le courant
d'alimentation et |'écartement des voies
étant semblables des deux cotés. Une
locomotive pour trains de service est mu-
nie des deux systémes de prise de cou-
rant : pantographe et frotteur latéral.
Trois dépdts et ateliers abritent |'ensem-
ble du matériel roulant du métro.

Du point de vue exploitation, signa-
lons une tarification par zone; contrdle
des billets & l'entrée et & la sortie des
stations. Chaque train est accompagneé
par un convoyeur responsable de l'ouver-
ture et de la fermeture des portes (por-
tes coulissantes & deux panneaux, com-
mande électropneumatique depuis n'im-
porte quelle cabine de conduite de cha-
que voiture). Il n'y a pas de chef de
station responsable des départs.
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Les trolleybus
et autobus

S'il est remarquable qu'aucune ligne de
tramway n'ait été supprimée au profit des
autobus depuis 1953, il faut aussi souli-
gner qu'aucune de ces lignes n'a éte
prolongée malgré un agrandissement con-
sidérable de la ville en moins de 10 ans.
Tous les faubourgs nouvellement cons-
truits sont atteints par le métro et les
autobus servant principalement au rabat-
temen des voyageurs sur les stations. Cet-
te espece de trafic est assurée par véhi-
cules « Metropol », série H 19 des S.5,
fabriqués par les usines Scania Vabis a
Sodertalje. Moteur a l'arriére, transmis-
sion automatique, direction assistée, car-
rosserie fabriquée sous brevet ameéricain,
longueur 12,10 m, largeur : 2,45 m,
capacité : 80 places. Signalons l'insonori-
sation particuliérement réussie, une excel-
lente suspension, un montage excellent :
sur de mauvais pavés (heureusement ra-
res !), il faut que la voiture roule quasi-
ment & vide pour percevoir quelques fai-
bles cliquetis. L'exploitation se fait au
moyen d'un seul agent. Ces autobus, qui
n'assurent que des lignes de complément,
furent primitivement essayés en trafic ur-

bain mais malgré un rayon de braquage
trés court, ils se révélérent trop encom-
brants. Pour ce trafic, il existe encore
quelques autobus Scania Vabis d'un mo-
déle plus ancien particulierement réussi.
La transmission semi-automatique est tres
spéciale : pas de pédale d'embrayage et
un levier de vitesse & deux positions seu-
lement ! Assez courts, ces engins aux dé-
marrages ultra-rapides sont fort bien sus-
pendus et le montage en est également
trés soigné ; toutefois, le moteur est ex-
tremement bruyant et les gaz d'échappe-
ment sont volumineux et fort mal accueil-
lis pas les passants. Ces autobus permet-
tent des vitesses moyennes élevées mais
permettent aussi aux conducteur de rou-
ler & des vitesses excessives ainsi que
d'abuser du moteur au régime « démar-
rage », premiére des deux positions du
levier, |'autre position assurant la trans-
mission par prise directe. lls sont rempla-
cés pour la plupart par des autobus du
type « Capitol », toujours de la méme fir-
me. Ceux-ci offrent les mémes caractéris-
tiques d'ensemble que les « Metropol »
mais sont d'un encombrement plus réduit
(longueur : 10,68 m, capacité : 70 pla-
ces). Plus récemment encore, les usines
Volvo et Hagglund & Séner ont fourni
20 autobus du méme genre, bien que de

Métro (Tunnelbana) — train de huit voitures — & remarquer |'attelage automatique extréme-
ment court mais qui assure cependant tous les contacts électriques. Cet attelage est tellement

court, qu'il autorise I|'éventuelle intercirculation sans aucune passerelle.

(Photo S.5.)



Train de trois voitures se dirigeant vers Stockholm — dans le fond, le dépdt attenant a la
station de Vallingby — Les 26 voies peuvent abriter 208 yoitures de métro. (Photo de |'auteur)

Le métro en souterrain dans le centre de la ville. (Photo S.S.)
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silhouette différente, également destinés
au trafic urbain.

Les trolleybus, fabriqués par ASEA et
Scania Vabis, sont en voie de disparition.
Depuis 1958, quatre lignes ont été suppri-
mées, ce qui limite & cing le nombre de
lignes encore exploitées, toutes en trafic
urbain. Aux heures de pointe, deux lignes
sont renforcées par des autobus S.V. du
type ancien et aprés 8 h du soir, l'en-
semble est exploité par autobus « Capi-
tol », idem pour les lignes encore assu-
rées par les anciens autobus. Ceci dans
le but de réduire le personnel en ser-
vice, les « Capitol » pouvant étre desser-
vis par un seul agent. Notons toutefois
que de & h & 20 h, ils sont exploités
3 l'aide de deux agents, le conducteur
ne se chargeant alors pas du contréle
des billets. Le receveur dispose d'une em-
placement nettement plus en retrait, ce
qui permet un embarquement plus ra-
pide.

Quelques mots au sujet de la tarifi-
cation pour l'ensemble du réseau S.S. En
trafic urbain, les billets, a tarif unique
de 0,60 cr. (6 F), donnent droit & deux
parcours indéterminés, en une heure et
sur n'importe quel engin de transport

Tramway suburbain circulant sur une ligne en antenne du métro.
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(dans le métro, ces billets ne sont vala-
bles, pour ler comme pour un 2me par-
cours, que sur un trajet de deux sec-
tions).

Aucun point de jonction entre les lignes
n'est nécessaire, il est méme loisible de
simplement interrompre son trajet et de
reprendre ensuite la méme ligne ainsi
que d'effectuer un aller-retour. Seule
compte la limite d'une heure. Signalons
qu'en 1953, ces billets ne coitaient en-
core que 4 F. Lors de la mise en service
compléte du métro en 1957, la compa-
gnie a essayé d'instaurer une tarification
par zone en remplacement du billet a
prix unique qiu était alors de 5 F. Vu
les résultats désastreux (manque d'habi-
tude tant du personnel que de la clien-
tele, mécontantement général !), l'ancien
systéme a été remis en vigueur des 1958,
aprés une nouvelle augmentation de | F.
En trafic suburbain, la tarification par
zone a toujours été appliquée. Les billets
permettent de terminer le trajet par un
éventuel autobus complémentaire. Un re-
tour endéans une heure est possible
moyennant paiement d'une surtaxe légere.
En allant vers la ville, il est possible d'ef-
fectuer le retour dans les mémes condi-

(Photo R. Yandermar)
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tions ou d'emprunter une ligne urbaine en
plus sans paiement supplémentaire. Si-
gnalons enfin I'existence d'un trafic de
nuit sur le métro et sur certaines lignes
spéciales desservies par autobus « Metro-
pol ». Le tarif est doublé & partir de
minuit jusqu'd la reprise du trafic nor-
mal.

Terminons en soulignant le coté ration-
nel de I'exploitation des transports en
commun de Stockholm. Chaque moyen de
transport comp'éte l'autre, le tout for-
mant un réseau bien congu et extreme-
ment dense. Le métro a été tracé de fa-
con & desservir la plupart des faubourgs
éloignés de la ville. Aux principales sta-
tions suburbaines aboutissent des lignes
de rabattement exploitées par autobus de
grande capacité desservis par un seul
agent. Le métro dessert également la

gare centrale de Stockholm et un acces
direct permet le passage de la station
aux quais de la gare. Les tramways as-
surent principalement les lignes urbaines
a trafic dense.

Les tramways suburbains seront rem-
placés, du cété sud, par un embranche-
ment du métro, actuellement en construc-
tion. Les lignes & trafic plus faible ou
passant par des rues trop sineuses ou
trop étroites sont exploitées par autobus
ou trolleybus : 7 lignes pour les premiers,
5 pour les seconds, 10 pour les tram-
ways. Un coup d'ceil sur les deux cartes
cermettra de se rendre compte de la ré-
oartition des lignes, tant dans la ville
qu'a |'extérieur.

(d'aprés une documentation
« Stockholms Sparvagar »)

La S.N.C.B., tous les Constructeurs et la plupart de leurs

Sous-traitants ont

chargé les

M2 construites pour la

® LEPOLISSAGE des

aciers inoxydables (cu- clenches,
vettes de lavabo, gaines

® [FCHROMAGE des

paumelles et vis,
charniéres

Etabl. ” Belclrome ,

du polissage, de la décoration et de la protection de

nombreuses piéces garnissant les voitures métalliques
S.N.C. B,

® [F CADMIAGE de
brides et piéces
d'assemblage en acier.

notamment :

de chauffage, plinthes,
couvre-joints et bordu-
res).
Tous les travaux ont été exécutés dans les délais
impartis et 3 I'entiére satisfaction des constructeurs.
Etabl. BELCHROME S.P.R.lL.
5 rue Léopold Courouble BRUXELLES 3 — Tél. 15.94.07 et 15.50.09

Les spécialistes du polissage des aciers inoxydables et des travaux en
grandes séries (chromage, nickelage, argentage, cuivrage, cadmiage

et bronzage).
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Rapide et sare..!

La locomotive diesel électrique type BB 201 a été étudiee
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinquante - cinq de ces locomotives sont ac-
tuellement en service sur le réseau de la Société Nationale
des Chemins de Fer Belges.

Leurs performances élevées et leur souplesse de marche
incomparable assurent un service impeccable.

Nous sommes spécialisés en tous genres de locomotives diesel a trans-
mission électrique et hydraulique, ainsi qu'en locomotives a vapeur de
toutes puissances. Nous construisons également des grues sur rails, a
vapeur, ainsi que des grues de relevage de chemin de fer.

Notre Service Commerctal CONSTRUCTION, téléphone Lidge 34.08.10 poste 310, se
tient toujours @ votre disposition.

COCKERILL- OUGREE

STERAING ((Belgigue)

. ;565.

rﬁ
(-
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LES NOUVEAUX TRAINS-NAVETTES

INTERVILLES DES C.F.F.

NOTE DE LA REDACTION :

par Jurg SCHETTY

nous prions ['auteur de

cet article de bien vouloir se mettre en rapport avec nous.

'EST le dimanche
3| mai, avec le chan-
gement d'horaires,
que les chemins de
fer fédéraux suisses
ont introduit de nou-
veaux trans-navettes

- intervilles sur quel-

ques-unes de leurs lignes principales, a
savolr :

Zurich-Berne-Geneve.

Zurich-Bienne-Genéve (ligne du pied

du Jura)

Bile-Bienne-Geneve.

Pour rendre leur circulation rationnelle,
certains trains-navettes sont aussi dirigeés
sur les lignes Lausanne-Brigue et Zurich-

Saint-Gall.

En régle générale, ces trains, actuelle-
ment au nombre de quatre, circulent d'un
bout & l'autre sans modification de leur
composition. |l arrive cependant, sur la
ligne du pied du Jura, que des voitures
directes, Bale-Brigue ou Geneve-Brigue
solent ajoutées en queue.

Tous ces trains-navettes se composent
de nouvelles voitures du type unifié. La
fermeture des portes et l'éclairage du
train sont commandé depuis la cabine
du mécanicien. Toutes les voitures sont
pourvues d'un bouton pour donner l'or-

dre de départ.

Pour la premiére fois dans les trains
directs suisses, les deux classes forment
deux groupes distincts. La séparation est
marquée par la voiture-restaurant rouge.

Pour la mise en service de ces trains,
les CFF ont fait I'acquisition de nouvelles

automotrices & voyageurs du type RBe
4/4, et de voitures-pilotes FZt 4ii et ABt
4ii. Il en sera question plus bas.

Voici la composition de ces quatre
trains-navettes :

ler et 2éeme CONVOIS :

| automotrice RBe 4/4

5 voitures de 2éme classe
| voiture-restaurant
4
|

voitures de lére classe
voiture-pilote FZt 4u.

Nombre de places assises (par convoi):

|ére classe : 192
2éme classe : 468

3eme CONVYOI :

| locomotive Re 4/4

| fourgon avec compartiment postal

4 voitures de 2éme classe
voiture-restaurant

|
3 voitures de lére classe
| voiture-pilote ABt 4ii

Nombre de places assises:

lere classe : 172
2éme classe : 36|
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Automotrice RBe 4/4 no 1041 des C.F.F. en gare de Neuchatel.

4eme CONVOI :

| locomotive Re 4/4

| wagon-poste

| fourgon

5 voitures de 2éme classe
| voiture-restaurant

3 voitures de lére classe
| voiture-pilote ABt 4u.

Nombre de places assises :

lere classe : 172
2éme classe : 44|

Les CFF ont mis en service ces com-
oositions dans l'intention d'augmenter le
confort tout en apportant une réduction
des temps de parcours.

Ces trains-navettes présentent aussi de
grandes simplifications pour |'exploitation
et la circulation.

Dans les gares de rebroussement, assez
nombreuses en Suisse, il n'est plus néces-
saire de préparer une locomotive de re-
leve, ni de faire passer la machine d'une
extrémité du train & l'autre. On augmente
ainsi sensiblement le rendement des ins-
tallations des gares.

Les véhicules-moteurs et le matériel
roulant sont mieux employés qu'aupara-
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(Photo de |'auteur)

vant. En effet, les trains-navettes parcou-
rent des distances qui étaient encore in-
connues jusqu'ici (De 1012 & 1522 kilo-
metres par jour). Les arréts sont de tres
courte durée. Les stationnements les plus
longs servent & l'entretien, au nettoyage
et & |'alimentation du train en eau.

Il y a donc économie, tant pour les
véhicules-moteurs que pour les voitures.

Quatre trains-navettes semblables seront
mis en service |'automne prochain.

La premiére étape d'un vaste program-
me, qui prévoit 22 services, sera alors
exécutee.

Espérons que les résultats seront con-
cluants et que les CFF pourront ainsi
offrir au peuple suisse un horaire toujours
amélioré !

Locomotives Re 4/4

Nous ne parlerons ici que des locomo-
tives qui peuvent servir & la traction de
trains-navettes, c'est-a-dire des Re 4/4 nu-
meéros 401 a 426.

Ces machines
1945 a 194/.

furent construites de



Les N 401 & 408 bénéficierent deés le
début de la commande multiple. On les
affecta a la traction de petites compo-
sitions navettes sur certaines lignes secon-
daires ou de banlieue. Pour leur permettre
la circulation dans les nouveaux trains-
navettss intervilles, la commande multiple
de ces machines sera modifiée prochai-
nement. En méme temps, on installera
les dispositifs nécessaires a la fermeture
des portes et & la commande de |'éclaira-
ge du train. Aprés cette transformation,

%

elles porteront les numéros 10001 a

10.008.

Depuis une année, on procéde & la
mise en place de la commande multiple
et des installations citées ci-dessus dans
les locomotives N 409 & 426. Celles qui
ont déja subi cette modification sont
utilisées & la traction des nouvelles com-
positions navettes intervilles. Nouveaux

numéros : 10009 a 10 026.

Quelques indications techniques :

Longueur hors tampons : 14,7 m
Poids en service : 56 t
Puissance unihoraire : 2480 CV
Effort de traction max. a la jante:

14000 kg
Nombre des moteurs de traction : 4
Vitesse maximum : 125 km/h

Nouvelle voiture-pilote ABCt 4u.

Constructeurs :

Fabrique suisse de locomotives, Winter-
thur

S.A. Brown-Boveri et Cie, Baden

S.A. des Ateliers de Sécheron, Geneve

Ateliers de constructions Oerlikon.

Automotrices RBe 4/4

En 1957, six automotrices de ce type
ont été commandées par les CFF. Trois
ont déjad été mises en service. |l s'agit

des N* 1401 & 1403. Les trois suivantes
(N° 1404 & 1406) seront livrées |'autom-
ne prochain.

Ces automotrices développent une
puissance encore jamais atteinte au mon-
de par un véhicule de ce genre. Comme
elle est méme supérieure a celle des loco-
motives Re 4/4 citées ci-dessus, ces voi-
tures sont destinées avant tout a remor-
quer les compositions navettes les plus
lourdes.

Indications techniques

Longueur hors tampons : 23,7 m
Poids en service : 64 t
Puissance unihoraire : 2800 CV
Effort de traction max. a la jante :
17.000 kg

(Photo de I'auteur)
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Une composition originale : le train 120 Zurich-Bienne-Brigue prés de Neuchatel — en téte,
voiture-pilote FZt4ii, & I'arriére, automotrice RBe 4/4 ] quelques voitures directes Bale-St-Maurice

ont été ajoutées en queue. (Photo de I'auteur)
En pleine course : une Re 4/4 en téte d'un train direct léger. (Photo de |'auteur)
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Vitesse maximum : 125 km/h
Nombre de pl. assises (2éme cl.) : 68

Constructeurs :
Société industrielle suisse Neuhausen.

S A. Brown-Boveri et Cie, Baden.
Ateliers de constructions Oerlikon.

Voitures-pilotes

a) ABt 4u

Comme leur désignation l'indique
(A = leére classe, B = 2éme classe), ces
voitures sont destinées au transport de
voyageurs.

Il y a 20 places assises en lere classe,
40 en 2eme.

Ces voitures ont été construites par la
fabrique d'avions et de véhicules Alten-
rhein pour la partie mécanique et la
caisse, par la S.A. Brown-Boveri & Cie
et les Ateliers de Sécheron pour les instal-
lations électriques.

Quelques-uns ont été livrées derniere-
ment. Les autres suivront sous peu. (Nu-
méros des voitures, lorsque la série sera

au complet : 1721 & 1742.)

b) FZt 40

Il s'agit ici de fourgons avec compar-
timent postal. La série est en cours de
livraison. Il y aura en tout & véhicules
de ce type, les numéros 1901 a |1906.

Voici les constructeurs de ces voitu-
res :

Schindler-Wagons S.A. Pratteln.
S.A. Brown-Boveri & Cie, Baden.
Ateliers de constructions Oerlikon.

¢) BFt 40, Ft 4, FZt 40

Ces voitures furent mises en service, la
lare en 1948 les autres en 1955. Elles ser-
vent actuellement & la conduite de trains
remorqués par les locomotives Re 4/4 de

la série 401 a 408.

La voiture BFt 4ii porte le No 990, la
Ft 4t le No 991, et les FZt 4i, les Nos
393 et 994.

Elles subiront prochainement une trans-
formation qui leur permettra de rouler
dans les nouvelles compositions navettes
3 voitures unifiées. Elles seront alors nu-

mérotées 1990, 1991, 1993 et 1994.

gamme compléte de moteurs pour :

e LOCOMOTIVES DE ROUTE & DE MANOEUVRE
e TRAINS AUTOMOTEURS RAPIDES

e AUTORAILS, ETC...

1072, Chaussée de Wavre
BRUXELLES

MATINAUTO S.P.R.L. 141éph.: 33.97.25 (5 lignes)
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NOTE SUR LE CHEMIN
DE FER DU PILATE

E nombre des visi-
teurs au Mont Pilate
augmentant sans
cesse, lingénieur
Colonel Edouard Lo-
cher-Freuler, inven-
teur d'un nouveau
systéme de crémail-
lére qui porte son
nom. établit un projet de chemin de fer
en 1883.

La concession fédérale fut accordée
le 24 juin 1885 et aprés accord avec les
autorités et les propriétaires privés les

Station intérieure du Chemin de fer du Pilate a Alpnachstad.

.

par P. PITSAER

ingénieurs soumirent leur projet & l'en-
quéte publique en décembre 1885.

Le 29 mars 1886 fut constituée a Lu-
cerne la Sté du Chemin de fer du Mont
Pilate au capital actions de 2 millions de
francs et au capital obligataire de 850.000
francs.

Les parcours d'essai ayant donné toute
satisfaction les travaux furent activement
poussés sous la direction personnelle du
Colonel Locher secondé par 20 ingénieurs.
Le 27 aolt 1888 une locomotrice trans-
porta au sommet du Pilate quelques tech-
niciens et journalistes et |'exploitation re-

(Photo de |'auteur)
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Poids & vide de I'automotrice 9600 kg.
40 voyageurs et 1 conducteur 3000 kg. H

s e connannn e 2150 wsveeees
Rampe min. = 18%, -
sur 320 m. de fandq. % |j ! _,
Rampe max. = 48Cy i |5 fi
sur 1130 m. de long. | |~ ‘
R
N

Schéma des automotrices actuelles du

1.550 V.

gulidre commenca le 4 juin 1889. L'élec-
trification de la ligne fut menée a bien en
1936-37.

La rampe maximum est de 480 7. et
c'est le chemin de fer a crémaillére le
plus raide du monde.

Du fait de cette rampe exceptionnelle
aucun systéme de crémailléere connu ne
pouvait étre utilisé et le Colonel Locher
inventa alors un systéme nouveau de
crémaillére en aréte de poisson.

Les pignons moteurs, groupés par pai-
res, tournent sur un axe vertical et s'en-

Vue en coupe de la superstructure de la voie avec

Colonel Locher.

Chemin

Poids en charge 12600 kg. s R e
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courant continu
(Document CFMP)

de fer du Mont Pilate

grénent horizontalement dans les dents
latérales de la crémaillére.

Sous les pignons moteurs et les pignons
de freinage, des disques, entrainés par le
méme mouvement, s'étendent jusque sous
les dents de la crémaillére excluant ainsi
que le véhicule puisse étre soulevé et
projeté hors des rails.

Jusque 1937 onze locomotrices a va-
peur desservaient en 70 & 80 minutes les
4618 m. du tracé.

Le premier projet d'électrification date

la crémailléere en aréte de poisson du
(Document CFMP)
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Garage de la station supérieure.

Pont roulant de transfert avec automotrice En ligne sur rampe de 480 0/00.

garée. (Photos de |'auteur)
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de 1905 mais, trop onéreux & |'époque, il
ne fut pas réalisé.

Dés 1931 |'usure du matériel devint tel-
le qu'elle obligea la Société & recon-
sidérer le probléme de |'électrification.

Les difficultés financiéres ayant été sur-
montées, c'est le 15 mai 1937 que le
service électrifié fut ouvert.

L'électrification a amené une augmen-
tation sensible du nombre des voyageurs
et le trajet a pa etre réduit & 30 minutes
et le prix du billet de 20 frs & 12 frs.
Les nouvelles automotrices offrent 40 pla-
ces en compartiments superposés. Elles
ont deux moteurs de traction qui dé-
veloppent une puissance totale de 210 CV.
sous une tension de 1550 V. continu.

__'—s- Al

Les possibilités de freinage compor-
tent :
1° freinage sur résistances électriques,

2° frein & volant agissant par ruban et
sabots sur les pignons moteurs,

3° frein a levier agissant par ruban et
sabots sur les pignons de freinage, cote
montagne,

4° frein automatique qui agit sur le 3°
dés que la vitesse permise de 9,5 kmbh
est dépassée ou si le courant arrive a
manquer ou que le conducteur lache la
pédale d'homme-mort.

Il n'y a pas d'aiguillages sur la ligne,
mais des ponts roulants déplacent les voi-
tures d'une voie de garage sur la voie
principale ou vice-versa.

MANTA - WAASMUNSTER——

Tél. (052) 470.21 - 471.08 - 473.25 - 474.24 - 478.32 - 47547

DEPARTEMENT : CHAUFFAGE

Télégr. MANTA-WAASMUNSTER - Télex 02.695

DIVISION : ATELIERS DE CONSTRUCTION |

Chauffage & la vapeur pour matériel roulant
Demi-accouplements métalliques
Robinets d'extrémité

FABRICATION SOUS LICENCE FRIEDMANN

DEPARTEMENT : GRAISSAGE CENTRALISE

Tous les systémes de graissage centralisé sous pression pour huile et graisse

® Appareils & départs multiples
® Systétmes & ligne simple et ligne double, & commande
automatique ou manuelle

© |nstallations spéciales pour locomotives électriques, Diese!

et & vapeur

de |locomotives

DEPARTEMENT : MECANISATION

® Graissage automatique des bourrelets de trains, de roues

Mécanisation généraie suivant plans ou modéles
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NEES A SERAING...

N a pu trouver dans le
numéro 65 de cette re-
vue la description de
locomotives Diesel-
électriques pour ['Ar-
gentine, et un bref
apercu des futures

T |ocomotives Diesel
SNCB. Pour ne pas abandonner le sujet,
nous voudrions présenter ici quelques réa-
lisations de Cockerill-Ougrée & Seraing,
le premier de nos constructeurs nationaux
dans le domaine de la traction autonome.

Cockerill a longtemps été connu pour
ses petites locomotives d'usine & chau-
diere verticale ; le Diesel ayant pris la
releve de la vapeur, ce constructeur a
voulu maintenir la place qu'il occupait

Locomotive Diesel pour raccordements

(it

industriels.

par Fr. SCHEPENS

ses petites locomotives Diesel & deux es-
sieux sont déja fort répandues.

Les locomotives d'usine doivent posseé-
der une robustesse surabondante ; elles
circulent sur des voies ...disons quelcon-
ques, et sont mises entre toutes les mains.
Pour assurer cette robustesse essentielle,
Cockerill-Ougrée a choisi une solution peu
courante pour des engins de cette classe :
le chassis coulé monobloc : longerons, ta-
bliers et traverses forment un bloc soi-
gneusement usiné d'environ 17 tonnes. Les
attaches de la suspension et du frein
sont rapportées par soudure. La suspen-
sion se fait par des ressorts & lames sur
des boites & rouleaux. Le capot et la ca-
bine sont en tdle de 3 mm, boulonnés
sur le chassis et aisément démontable.

(Photo Cockerill-Ougrée)
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Locomotive Diesel-électrique AlA'-AlA' pour |'Office Chérifien des Phosphates.

'isolement acoustique et thermique est
assuré comme il se doit.

Le Diesel est généralement un Cum-
mins & cylindres de 130 X 152 mm, sur-
alimenté mécaniquement, donnant au ma-
ximum 300 ch & 2100 t/min. Ce moteur

(Photo Cockerill-Ougrée)

3 démarrage électrique n'a que des tuyau-
teries & basse pression dans le systeme
d'injection. Le Diesel est relié a la trans-
mission par un accouplement & friction ;
la transmission est une Twin-Disc a con-
vertisseur de couple & 3 étages donnant

Locomotive Diesel-électrique B'B' pour les chemins de fer de I|'Angola.
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(Photo Cockerill-Ougrée)




un rapport maximum de 1:5. L'attaque
se fait par arbre a cardans, inverseur re-
ducteur & engrenages coniques et droits,
faux-essieu et bielles extérieures. Les com-
mandes sont électro-pneumatiques avec
2 postes de conduite dans la cabine. Le
poids nominal est de 30 tonnes; il peut
étre soit légérement réduit, soit augmenté
par lestage.

La scconde réalisation est une locomo-
tive dastinée & |'Office Chérifien des
Phosphates au Maroc. On sait que les
chemins de fer d'Afrique du Nord, Algé-
rie et Maroc, acquirent un certain nom-
bre de locomotives Diesel-électriques Bald-
win peu de temps aprés la guerre. Lors-
qu'une extension du parc s'avéra neéces-
saire ou s'adressa a Cockerill-Ougrée
puisque Baldwin avait abandonné entre-
temps le domaine ferroviaire. Le désir de
standardisation explique la solution choisie
et certains détails constructifs, p. ex. les
boites & coussinet lisse.

Cette locomotive de 103 tonnes en
ordre de marche, n'a qu'une puissance
de 825 ch: elle est exclusivement desti-
née a la traction de trains de marchan-
dises lourds sur de courts trajets. On re-
marquera cependant la grande autono-
mie. Le Diesel est un Cockerill-Ougrée,
licence Baldwin, type 606 & 4 temps sur-

Loccmotive Diesel-électrique Co'Co' pcur |'Otraco.

alimenté, & 6 cylindres en ligne de
323 X 394 mm; il développe 825 ch a
625 t/min : 750 ch sont disponibles pour
la traction grace & une transmission élec-
trique Westinghouse.

Les bogies & chassis d'acier moulé sont
a traverse danseuse.

On peut comparer cet engin a la série
de locomotives de manceuvre 040 DA de
la S.N.C.F., mais avec plus de puissance
et surtout une meilleure utilisation de cet-
te puissance (21 % du poids adhérent a
11 %, de la vitesse maximum pour |'effort
de traction continu).

Viennent ensuite les locomotives type
$-4320, construites pour |'Afrique Occi-
dentale portugaise (Angola). Ce sont des
Diesel-électriques typeB'B' destinées aux
manceuvres et & des services de ligne
légers.

La réalisation assez inhabituelle a con-
duit & construire une locomotive partfai-
tement symétrique, dotée de deux Diesels
et de deux transmissions. Il n'y a qu'un
moteur de traction par bogie, et les es-
sieux sont accouplés par bielles, d'ou la

notation B' B'.

Les Diesels sont des Herkules DFXC a

5 cylindres 4 temps non suralimentés,

133 % 152 mm, donnant chacun 160 ch;

(Photo Cockerill-Ougrée)
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Locomotives Diesel Cockerill-Ougreéee

décrites dans cette note

DIMENSIONS PRINCIPALES :
Modele

Symbole
Puissance disponible

pour la traction ch
Poids en ordre de marche t
Poids adhérent t
Poids & vide t
Charge maximum par essieu t
Ecartement mm
Longueur hors traverses mm
Largeur hors tout mm
Hauteur mm
Empattement total mm
Empattement d'un bogie mm
Diametre des roues neuves mm
APPROVISIONNEMENTS :
Gasoil litres
Huile litres
Eau de refroidissement litres
Sable kg

e e — e

Effort de traction continu kg
Effort de traction continu kg

3 la vitesse de km/h
Vitesse maximum en service km/h

= RS-407.5 | S$-4320 | R-616-E
B AIA-AIA'| B' B | Co' Co
300 750 160 X 2 | 1600
30 103 45 99
30 70 45 99
29 96,5 44 94,8
15 17,5 11,25 16,5
1435 (1) | 1435 1067 1067
5225 14935 7770 18025
2930 3000 2600 3020
3404 4115 3500 4000
1900 11810 5636 11838
- 3505 1676 3887
950 1067 840 914
400 5000 750 2460
30 + 50 625 70 760
70 800 100 1135
100 900 200 300
9000 21000 13500 29700
7500 14700 5080 12600
b 10,5 12,2 29
23/28 95 32 80

e

(1) Peut varier de 750 a 16756 mm.

.

la transmission électrique est de Westing-
house. Ces locomotives peuvent passer
car des courbes de 15 m de rayon.

Pour terminer, nous voudrions présenter
les derniéres locomotives de ligne de
'Otraco pour Matadi-Léopoldville ; ces
quatre locomotives ont pratiquement per-
mis d'achever la dieselisation intégrale de
cette artere.

Ces locomotives sont fort voisines des
8 machines fournies & ce réseau en |953-
1954 (1), & une différence pres : on a

(1) Yoir R.T. no 28. Janvier-février 1954.
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abandonné la présentation « road-swit-
cher » avec la cabine de conduite suivie
d'un capot plus étroit. lci, la caisse a
la méme largeur que la cabine unique.
On sait que ces locomotives sont presque
toujours utilisées accouplées dos & dos.

La seconde différence par rapport a
la premiére série est que les deux venti-
lateurs des moteurs de traction sont en-
trainés électriquement, alors que la pre-
miére série n'avait qu'un seul ventilateur
entrainée par le Diesel.

Les bogies sont en acier moulé avec
traverse danseuse : les boites sont natu-

rellement & rouleaux.
Le Diesel est le Cockerill-Baldwin

608 SC: identique & celui de toutes les



réalisations anteérieures SNCB, Otraco
Ire série, Argentine, etc. || donne 1750 ch
3 625 t/min, dont 1600 ch sont disponi-
hles pour la traction. (8 cylindres en li-
gne, 4 temps suralimentés, de 324 X
394 mm) ; & noter que la puissance est

ici définie pour une température ambian-

te de 40° C et une altitude de 800 m.

La transmission électrique comporte
une génératrice principale, et au-dessus
de celle-ci un groupe combiné excitatrice-
génératrice auxiliaire tournant a 3,85 fois
la vitesse du Diesel. Les six moteurs de
traction suspendus par le nez sont cou-

plés en permanence en paralléle.

allez-y por le

) TRAIN

et voyagez plus

confortablement en

COUCHETTE

) S.N.C.F.

Un avantage

parmi bien d’ autres

’ LE BILLET
T

OURISTIQUE

a prix réduit de

20 a 30 °lo

« Toutes informations utiles oux
AGENCES DE VOYAGES
et 6 NOTRE BUREAU

** A renseignements complefs...

voyages porfaits...
clients satisfaits *’

A découper

Veuillez, sans engogement,
m’envoyer le formulaire S.N.C.F. &
I'adresse suivante: RUE :
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o S - By ] ¥ : S :'\:"‘
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Le formulaire S.N.C.F. vous sera
envoyé sur simple demande
pour vous aider et vous rensei-
gner sur toutes nos possibilités.

CHEMINS DE FER FRANCAIS, 25, BD. AD. MAX - BRUXELLES - TEL : 17.00.20

NOM :
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6 RUE PIERRE VICTOR JACOBS e BRUXELLES e TEL. 26.50.45

Décorateur officiel des Salons:

DE L'ALIMENTATION
DU BATIMENT
D E L'"AUTO

DE  MACHINES ET PRODUITS
POUR L"AGRICULTURE

LE CHEVAL DE TRAIT

SALON INTERNATIONAL
DES CHEMINS DE FER

ET

b

Nombreux pavillons a
PExposition de Bruxelles 1958
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B EL le retour des saisons,
| Salon International
des Chemins de fer
\' revient chaque année
3 la fin d'octobre ; le
| onzieme de la série,

1 du 22 octobre au
. } 6 novembre 1960 est
F - resté dans cette tra-
dition et a bien servi la cause du Rail ;
i| avait, cette fois-ci, un theme de choix
puisqu'il célébrait le 125¢me anniversaire
des chemins de fer en Belgique. La gare
de Bruxelles-Central a vu affluer les visi-
teurs qui, joint & son trafic de pointe,
n'‘ont pas amélioré la circulation dans
ces locaux pourtant largement dimension-
nés !

Ce Salon a été la confirmation et le
développement des précédents, en mieux
et en plus vaste, et démontre, une fois
de plus, que le Rail présente toujours un
intérét majeur pour le grand public; il
faut dire d'ailleurs que la constante evo-
lution des techniques alliée & une remar-
quable stabilité de la tradition cheminote,
constituent un passionnant spectacle au-
quel tout étre épris d’humanisme ne peut

rester insensible.
Notre président, M. H.F. Guillaume, a,

de nouveau dit, lors du vernissage, ce
que nous pensons tous; voici de larges
extraits de son speech :

Cette année, nous fétons le 125éme anni-
versaire des Chemins de fer en Belgique ;
il y a 125 ans en effet qu'une locomotive
& vapeur appelée « Le Belge», avec sa
consceur « L'Eléphant » assuraient la pre-
miére relation par rail de Bruxelles a Ma-
lines.

Depuis, que de chemin parcouru; Jue
de progrés dans tous les domaines de cette
technique particuliére qu'est le chemin de
fer : & un tel point, que ce mode de trans-
port n'a plus que le nom de commun avec
'ancétre de 1833.

Tout le monde sait que les grands ré-
sequx ont fait I'Europe depuis longtemps
sans, pour cela, perdre leur génie propre.

Alors que le Marché Commun ecst le
grand espoir de notre avenir, il est récon-
fortant de voir le chemin de fer prendre
la téte de ce mouvement irréversible.

Une saine et féconde émulation régne
dans le monde des cheminots de notre
vieux continent ; il est impossible de dire
actuellement quel est le premier des re-
sequx européens mais ce qu'on peut affir-
mer avec force, c'est que, chacun, a adopté
des solutions rationnelles, souvent remar-
quables, toujours logiques, pour résoudre
les problémes posés sans pour cela oublier
son génie national ; c'est de la confron-
tation de ces d.verses techniques d'ou dé-
coule une sorte d'osmose, que la technique
européenne nait pour un meilleur chemin
de fer.

Dans le domaine du transport local par
Rail, et nous faisons spécialement allusion
ici aqux tramways urbains et suburbains, la
situation est beaucoup plus nuancée et il
est indiscutable que la primauté revient a
I'Allemagne ; ses réalisations montrent en
effet la voie & suivre pour concilier rapi-
dité, confort, sécurité avec le souci d'éco-
nomie d'exploitation qui s'impose lorsqu'il
s'agit de transport public.

Nous nous permettons d'étre aussi affir-
matifs parce que nous avons vu, sur place,
les résequx modernes de tramways en Alle-
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magne ; nous avons comparé leurs statis-
tiques et leurs bilans : pour nous, la cause
est entendue et les jeux sont faits.

C'est pourquoi, alors que des problémes
semblables se posent dans les grandes vil-
les belges, nous souhaitons que des mis-
sions officielles belges aillent voir sur
place pour en tirer de profitables enseigne-
ments : nous souhaitons aussi qu'un plan
technique & longue échéance vienne com-
pléter le bon travail déja réalisé sur le
plan législatif.

Nous éviterons ainsi des erreurs qui peu-
vent colter cher, jusque et y compris, la
paralysie de nos grands centres urbains.

Ceci nous améne tout naturellement a
souhaiter une nouvelle fois, cette coordina-
tion des transports qui tarde a naitre mais

qui devra nécessairement se faire un jour.

Ceci étant dit, précisons que ces idées
sont les nbtres depuis prés de trente ans
et complétons-les en répétant que les inté-
réts privés, si légitimes soient-ils doivent
s'incliner devant ['intérét général ; ce lieu
commun dont nous nous excusons, est spe-
cialement de mise dans ce cas.
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officielle au
Salon de son
Excellence M. Ernst
Lemberger, Ambassadeur
d'Autriche ; on recon-
nait, de gauche a droi-
te dans la solle des
chemins de fer autri-
chiens, Monsieur M. De
Vos, Directeur Général
de la S.N.C.B., Monsieur
E. Lemberger, Ambassa-
deur d'Autriche et notre

Réception
|léme

Président, H. F. Guil-
laume.
Entoure e personnali-

tés autrichiennes et bel-
ges, Monsieur E. Lem-

berger, Ambassadeur
d'Autriche, visite e
stand de Cockerill-
Ougrée.

(Photos B. Dedoncker)

Avant de toucher au Rail et aux trans-
ports publics, il faut se donner la peine
de penser a I'avenir : la pseudo-vér.té d'au-
jourd'hui sera peut-étre la monumenlale er-
reur de demain.

C'est dans cet esprit que nous vous preé:
sentons ce 11éme Salon; vous y verrez quel-
ques-uns des éléments techniques qui ont
donné aux réseaux de transports en com-
mun d'Allemagne ce caractére qui leur
est propre: Descartes ici a été adopté
par nos voisins de ['Est.

Cette profession de foi étant faite, nous
sommes heureux de remercier tous nos ex-
posants ; les participants officiels d'abord
qui ont fait assaut pour que chacun puisse
voir et savoir; ce qu'ils exposent forme
'ossature de ce 11éme Salon.

Rermercions aussi, avec chaleur, nos ex-
posants du secteur privé, toutes maisons de
premier rang : les grands noms de ['indus-
trie belge spécialisée vo.sinent, dans un
fraternel coude-a-coude avec de grands
noms d'au-deld des frontiéres; c'est ce
qu'ils montrent qui permettra aux spécia-
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Le stand de la S.N.C.B. a rencontré spécialement I'intérét des industriels.

listes de juger et au grand public de s'in-
former.

Nous serions injustes de ne pas citer une
participation qui sort des narmes et don!
nous tensns & vous entreten’r: celle des
Chem.ns de fer Fédéraux Autrichiens qui
n‘ont pas hésité @ sortir du Musée des
Transports de Vienne quelques précieuses
piéces de collection; @ eux seuls ils occu-
pent toute une salle : ce méritoire effort
doit &tre souligné et salué.

Pour terminer, nous arrivons dans un do-
ma_ne que tout le monde appréciera com-
me étant |'attraction majeure de ce 11éme
Salon : un adorable réseau de chemin de
fer en miniature dont vous aurez la pri-

Vue partielle de la salle consacrée aux chemins de fer autrichiens.

rq-‘.;-, T R——

(Photo B. Dadoncker)

meur : construit par l'un des ndtres qui est
en méme temps l'agent général de nom-
breuses usines spécialisées, il allie harmo-
nieusement rigueur technique et poésie :
rigueur technique par son réalisme et poe-
sie par I'art mis dans son décor ; que notre
ami De Cuyper, modeste réalisateur, soit
ici remercié pour son ceuvre.

Enfin nous n'oublierons pas nas colla-
borateurs directs sans lesquels ce Salon
n'aurait pu voir le jour; mélés dans un
travail souvent ingrat, ils n'ont pas ménagé
leur peine : aux remerciements de I'A.R.B.
A.C., nous jo.gnons les ndtres.

(Photo B. Dedoncker)
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Au nom de M. P.W. Segers, Ministre
des Communications, M. De Gryse, Minis-
tre-Sous-Secrétaire d'Etat aux P.T.T., répon-
dit alors aux paroles de notre président ;
dans un discours trés chaleureux il félicita
organisateurs et exposants et insista sur
le plaisir qu'il éprouvait & se trouver par-
mi les sympathisants du Rail et du trans-
port public.

La visite traditionnelle permit, a tous
les exposants, de présenter au Ministre
et aux nombreuses personnalités invitées,
leurs nouveautés les plus saillantes : ce
fut une belle journée consacrée au Rail,
3 sa propagande et & son apologie; la
réunion se prolongea bien au-deld de
'heure prévue, preuve évidente de l'inte-
rét que le Iléme Salon a suscité parmi
les autorités.

430

De haut en bas : stands
de la Société Nationale
des Chemins de fer Vi-
cinaux, de la Compa-
gnie Internationale des
Wagons-Lits et des
Grands Express Euro-
péens et de la Deutsche
Bundesbahn, dont les
maquettes sont toujours
si suggestives.

(Photos B. Dedoncker)

Un mot encore d'une activité annexe
mais également traditionnelle : les trains
spéciaux d'informations techniques.

Cette fois-ci, l'accent avait été mis
sur le matériel roulant lui-méme et spécia-
lement sur la rame Benelux, premier ma-
tériel européen bi-tension (1.500-3.000
volts cont.) ; ce fut le prétexte pour réu-
nir Bruxelles-Central & Roosendaal en une
heure avec commentaires et explications
détaillées durant le trajet.

lci aussi, succes parmi le grand public
malgré le caractére un peu aride de sem-
blable formule ; le train spécial circula
trois fois avec un contingent important
de voyageurs attentifs et enchantés.

Rappelons enfin que le Salon compor-
tait, comme d'habitude, trois sections,
c'est-a-dire :



— les administrations et sociétés ex-
ploitantes ;
— les constructeurs de matériel de

chemins de fer et tramways ainsi que les
industries annexes ;
— les chemins de fer en miniature.

SECTION 1 : ADMINISTRATIONS & SOCIETES
EXPLOITANTES

cOCIETE NATIONALE DES
CHEMINS DE FER BELGES

La modernisation du rail belge ne se
borne heureusement pas & une simple mu-
tation de la traction ; en ce qui concerne
le transport des marchandises, par exem-
ole, un effort soutenu est poursuivi par
les services de la S.N.C.B.; c'est ce que
la Direction Commerciale avait judicieuse-
ment mis en évidence, avec comme theme
orincipal la palettisation ; des maquettes
de wagons porte-autos, wagon-silos et
wagon tombereau & toiture coulissante
complétaient cette présentation qui a
rencontré un succés marqué; de nom-
breux industriels et commergants ont visi-
té ce stand : enfin, pour la premiére fois,
la maquette de la nouvelle voiture-
couchettes de la S.N.C.B. avait étée éga-
lement présentée ; nous reviendrons d'ail-
leurs sur cette belle voiture dont la tech-
nique, la ligne et le confort sont compa-

De haut en bas : stands
de la Société Nationale
des Chemins de fer
Francais et des Neder-
landsche Spoorwegen.

(Photos B. Dedoncker)

rables aux meilleures réalisations étrange-
res : belges de construction, les voitures-
couchettes S.N.C.B. sont européennes de
conception car elles réunissent harmonieu-
sement des solutions éprouvées chez nos
grands voisins.

Nos fideles amis des Photo-Ciné Clubs
« Photorail » complétaient la participation
S.N.C.B. et montrait que nos sympathi-
ques cheminots savent avoir un sens aigu
de l'art photographique ; leurs photos
étaient de toute beauté et méritaient
I'examen attentif que les amateurs y ont
apporté.

SOCIETE NATIONALE DES
CHEMINS DE FER VICINAUX

La S.N.C.V. est, depuis plusieurs an-
nées, traditionnellement présente au Sa-
lon : cette année, les ateliers de répara-
tion et d'entretien faisaient l'objet d'un
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graphies montraient quelques aspects de
ces « coulisses » fort peu connues du grand
public ; idée judicieuse car les visiteurs
ont pu ainsi se rendre compte qu'exploi-
ter, gérer et entretenir un réseau de cette
importance n'est pas si simple que cer-
tains pourraient le croire.

Un autre panneau, rendez-vous de tous
les amoureux des choses anciennes, mon-
trait par photographies, les véhicules con-
servés par la S.N.C.V. pour son futur
Musée.

Enfin, la revue corporative « Nos Vici-
naux » était également présente et occu-
pait I'un des petits cotés du stand.

ADMINISTRATION DES POSTES

Le bureau temporaire avec timbre a
date spécial a fonctionné comme d'ha-
bitude ot a satisfait aux exigences de
nombreux philatélistes; on y reconnais-
sait le personnel habituel, obligeant ct
dévoué.

La vente des timbres, cartes postales,
etc... ainsi que |'expédition du courrier
ont été le travail quotidien de ce bu-
reau postal.
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L'importante participa-
tion des British Railways
et, ci-dessous, le stand

des Chemins de fer fe-
déraux suisses.

(Photos B. Dedoncker)

INTERNATIONALE DES
DES GRANDS

COMPAGNIE
WAGONS-LITS &
EXPRESS EUROPEENS

Encore un exposant fidéle ; cette annee,
la Compagnie a mis |'accent sur |'accrois-
sement des distances parcourues en une
nuit en wagon-lits ; soutenu par quatre
maquettes de compartiments appartenant
d quatre types différents de voiture et
appuyé par de suggestives photographies,
montrant les étapss franchies, ce stand
était fort intéressant et a rencontré l'in-
téret de tous.

Le stand de
Ferry-boats.

la Société Belgo-Anglaise des
(Photo B. Dedoncker)
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COMPAGNIE BELGO-ANGLAISE
DES FERRY-BOATS

On connait l'importance de la ligne
Zeebrugge-Harwich qui unit les rails
anglais aux continentaux ; le trafic assuré
par cette Société et la rotation de ses
navires constituent un véritable pont sur
la Mer du Nord: au I|léme Salon, il
était possible de voir une maquette com-
oléte du terminus et de |'embarcadére
de Zeebruggeo ; fort vivant, cet ensemble
montrait toutes les installations y compris
un ferry-boat & quai en cours de charge-
ment.

BRITISH RAILWAYS

Trés gros effort cette année des che-
mins de fer britanniques qui, dans un
trés grand stand, montraient leur gigan-
tesque effort de modernisation ; toute la
puissance industrielle anglaise se devinait
derriére ces programmes massifs mis en
valeur par de trés belles photographies
soutenues par des textes explicatifs fort
intéressants.

Faisant suite & la remarquable étude
parue dans cette revue sous la plume
de notre collaborateur P. Van Geel, la

participation des British Railways confir-
mait I'ampleur des travaux en cours.

Encore un stand dont le succés fut
grand et nous espérons que, l'an pro-
chain, nous pourrons & nouveau voir ce
qui a été accompli.

CHEMINS DE FER FEDERAUX SUISSES

La haute technicité des chemins de fer
en Suisse était soulignée et concrétisée
par trois belles maquettes : la locomotive
Ae 6/6 du Gothard et deux voitures al-
légées dont les qualités sont connues de
nos lecteurs : de trés belles photographies
soutenaient cette présentation et rappe-
laient qu'en Suisse, les paysages sont aus-
si beaux que le réseau des Chemins de
Fer Fédéraux.

DEUTSCHE BUNDESBAHN

Sobriété, précision, beauté des maquet-
tes et des photographies, telles étaient
les caractéristiques de ce stand ; on pou-
vait y voir une trés belle maquette de
'autorail triple VT08 bien connu des lec-
teurs de cette revue; on pouvait égale-
ment admirer les maquettes de quelques
wagons spéciaux d'une trés haute techni-
que ; le chemin de fer fédéral allemand

Le remarquable stand de la S.A. Cockerill-Ougrée ; on remarquera le moteur Diesel que
présentait.

cet important constructeur

(Photo B. Dedoncker)
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Le stand SEM-ACEC : trés belle présentation des récentes réalisations de cet important groupe.
(Photo B. Dadoncker)

donne d'ailleurs le ton en Europe dans
cet important domaine et ses réalisations
massives et spectaculaires sont autant
d'actes de foi dans les destinées du Rail,
outil majeur de |'Europe de demain;
'apport allemand & cette ceuvre est con-
sidérable et fait bien augurer de l'ave-
nir.

Avec un art consommé de la photogra-
ohie, la D.B. soutenait les maquettes pre-
sentées par de vues en grand format,
fenétres ouvertes sur son réseau.

On peut dire que ce stand incitait a
aller voir tout cela sur place.

Nous sommes d'autant plus reconnais-
sants & nos amis allemands, que ce stand
était une nouvelle preuve de leur fidé-
ité sans fissure & notre Salon Internatio-
nal annuel.

NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN

Premier réseau & avoir éliminé la trac-
tion & vapeur, les Nederlandsche Spoor-
wegen dans un geste délicat, avait mis
I'accent sur I'Union Benelux en présentant,
au coceur de leur stand, une grande ma-
quette de cette réalisation remarquable
qu'est la rame Benelux ; rappelons que les
rames Benelux sont les premiers véhicu-
les électriques qui ont été prévus pour

circuler, & pleine puissance, sur deux ré-

seaux de tensions différentes (1.500 v./
3.000 v.) ; complété par d'autres maquet-
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tes et de belles photographies, le stand
des N.S. était fort intéressant.

OESTERREISCHISCHE BUNDESBAHN

Participant au Salon pour la premiere
fois, les Chemins de Fer Fédéraux Autri-
chiens ont voulu marquer cette prise de
contact avec le public belge par un
coup d'éclat.

Occupant toute une salle et débordant
largement sur la voisine, ils avaient ame-
né toute une série de précieuses maquettes
extraites du Musée de Transports de
Vienne.

Un personnel d'élite dirigé par un in-
génieur qui est en méme temps le con-
servateur du Musée en question, s'est dé-
pensé sans compter pour mettre en va-
leur cette participation. |l a été ainsi
possible aux visiteurs de saisir, en quel-
ques modéles dont certains étaient ani-
més, |'évolution de la traction en Autri-
che, des origines & nos jours; le nom-
breux public a trés apprécié ce bel effort
et il convient de féliciter chaleureuse-
ment les exécutants en souhaitant de les
voir & nouveau parmi nous |'an prochain.
On peut donc affirmer que cette présen-
ce autrichienne a été l'un des clous du
|léme Salon auquel elle a contribué a
donner son originalité.

Puissent des actions semblables, judi-
cieusement répétées, contribuer a raffer-
mir les liens qui nous unissent tous en
Europe.



SOCIETE NATIONALE DES
CHEMINS DE FER FRANCAIS

Cette année, la S.N.C.F. dont les pres-

tigieuses réalisations se suivent et qui a
tant contribué & donner aux chemins de
fer teur physionomie actuelle, s'était con-
centrée sur une relation chére au coeur
des Belges : le Sud-Est avec le soleil de
la Cote d'Azur comme toile de fond.

C'est en effet sur les trains « auto-cou-
chettes » qui unissent Belgique, Pays-Bas,
Grande-Bretagne et Suisse & Avignon,
oorte de la Provence, que son effort a por-
ter : formule moderne, reposante et éco-
nomique les trains « auto-couchettes » ra-
meénent au Rail une clientéle qui pouvait
étre considérée comme perdue il n'y a
pas longtemps encore.

Nous avions d'ailleurs prédit a cette
formule un succés rapide et nous avons
eu raison : chaque nouvelle saison d'été

voit ce trafic bondir en avant et nous
sommes encore loin du palier.

Enfin, une maquette de voiture-cou-
chettes de 2éme classe complétait cette
intéressante participation; on pouvait
donc constater, par comparaison avec les
réalisations belges et étrangéres, que le
confort offert actuellement en Europe est
sensiblement équivalent.

Pour conclure, sait-on qu'ici aussi, les
chemins de fer francais ont été des pré-
curseurs ? Les voitures-couchettes exis-
taient déja en France au temps des grands
réseaux et l'auteur se souvient de l'exis-
tence vers 1924-25, d'une relation de nuit
de Paris-Montparnasse a Bordeaux (réseau
de |'Etat) via Chartres et Thouars, avec
des couchettes de 3éme classe d'un con-
fort fort apprécié.

Cette parenthése démontre que la
S.N.C.F. a des traditions également dans
ce domaine.

Bravo & nos amis frangais que nous
espérons revoir |'an prochain.

SECTION 2 : CONSTRUCTEURS

Cette section fort étoffée a donné
'occasion aux industriels de montrer leur
contribution aux progrés que le Rail ac-
complit & un rythme accéléré; cette
contribution est importante mais encore
faut-il que le monde le sache; c'est le
grand mérite de nos exposants de com-
prendre cela et cette année, leur effort
a été méritoire par la qualité, le goit et
I'intéret de leur participation.

De nombreuses personnalités nous ont
fait part du plaisir quelles éprouvaient
& voir voisiner ainsi des noms prestigieux ;
ces mémes personnalités ont été tres inteé-
ressées par tout ce qui était exposé et
se sont longuement arrétées aux diffé-
rents stands.

Nos exposants privés ont donc, une nou-
velle fois, bien servi la cause que nous
défendons et il convient de les féliciter
et de les remercier.

Les voici maintenant, par ordre alpha-
bétique :

ATELIERS BELGES REUNIS
ENGHIEN

Comme nos lecteurs le savent certaine-
ment, ce nouveau vocable résulte de la

fusion de toute une série de construc-
teurs dont les activités conjointes cou-
vrent une place trés étendue de l'indus-
trie de transformation: dans le domaine
du Rail, la contribution des ABR est con-
sidérable.

Concrétisé dans un stand aussi sobre
qu'impeccable, le programme de fabrica-
tion a été rappelé & nos visiteurs de tou-
tes catégories ; les ABR méritent donc,
eux aussi, tous les éloges.

BELGIAN SHELL COMPANY S.A.
BRUXELLES

Stand spectaculaire d'un golt tres
sir avec de trés belles photographies et
quelques phrases succintes ; il n'en a pas
fallu davantage a ce fidéle exposant pour
mettre en évidence le role important et
apprécié qu'il joue dans |'exploitation des
chemins de fer modernes.

Nous avons admiré plus spécialement
une remarquable photographie de |la
grande raffinerie de Pernis, vue la nuit :
un chef-d'ceuvre de prise de vue.

Art et technique harmonieusement fon-

dus, tel était le stand Shell au |léme
Salon.
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BERGISCHE STAHL-INDUSTRIE
REMSCHEID (Allemagne)

Encore un grand nom de l'industrie alle-
mande dans ce domaine passionnant
qu'est le freinage a disques et I'attelage
automatique.

Digne pendant du stand Kiepe, son
voisin, le stand B.S.I. a eu sa large part
de succes.

Succés mérité d'ailleurs par la qualité
des produits exposés que de nombreux
ingénieurs ont examiné en détail.

Nous attirons d'ailleurs |'attention de
nos lecteurs sur une évidence : il ne suf-
fit pas de rouler plus vite, d'avoir des
accélérations spectaculaires mais il faut
encore s'arreter, et vite, spécialement
en circulation urbaine.

B.S.l. est une usine & suivre car ses réa-
lisations futures peuvent avoir une influen-
ce capitale sur l'avenir du Rail comme
moyen de transport rapide et sir.

COCKERILL-OUGREE
SERAING

Nos grandes usines du bord de la
Meuse étaient & nouveau présentes ; stand
de trés grande allure, de présentation
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stand
traverses

Ci-dessus, le
Franki et ses
en béton ; ci-dessous, le
stand A.B.R. (Ateliers

Belges Réunis)

(Photos B. Dedoncker)

soignée, |'un des chainons du Salon qu'on
ne peut plus concevoir sans leur pre-
sence.

En effet, depuis que le Salon a éte
ouvert & l'industrie privée, Cockerill-
Qugrée a été des notres et chaque an-
née, c'est une nouvelle surprise.

Cette fois-ci, il s'agissait d'un moteur
Diesel de traction de conception et d'exé-
cution entiérement « maison » ; lorsqu'on
sait ce que représente les investissements
pour arriver a un tel résuitat on ne peut
que s'incliner et se réjouir qu'il existe en
Belgique de telles équipes.

Ce moteur est en effet une réussite de
classe internationale.

DAIMLER-BENZ A.G.
STUTTGART (Allemagne)

L'un des grands noms du moteur Die-
sel si souvent cité dans cette revue; le
représentant belge, la S.A. Matinauto
avait tenu & faire acte de présence par
un trés beau panneau lumineux animé qui
synthétisait fort bien la gamme offerte
par Mercédés-Benz en moteurs Diesel de
qualité pour la traction; de plus, une
trées belle photo montrait le montage
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De gauche a droite

d'un moteur Mercédés dans une locomo-
tive Diesel allemande; on se rappellera
d'ailleurs les présentations de moteurs
réels lors des Salons précédents.

ISOVERBEL S.A.
BRUXELLES

Une surprise pour les visiteurs : la fibre
minérale vue sous l'angle du chemin de
fer.

Il est affolant de voir les usages et les
formes de ce matériau bien de notre épo-
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Le stand Silentbloc et
le grand panneau Mer-
cedes-Benz.

(Photos B. Dedoncker)

les stands Ragheno et Isoverbel.

(Photos B. Dedoncker)

que ; dans le domaine de l'isolation ther-
mique et acoustique notamment ,il y en a
partout mais toujours bien cachée.

Polyvalence et discrétion sont des ca-
ractéristiques saillantes de ce matériau
sans histoire.

Si le public a été un peu éberlué, les
spécialistes se sont longuement arretés a
ce stand intéressant.

Nous sommes persuadés que cet expo-
sant sera & nouveau parmi nous l'on pro-
chain car il contribue efficacement aux
progrés du Rail.

iR HCRDES-BENZ , T
P g 5%, mﬁ_‘-;,fi-ni ﬂf"'ﬂ‘?r__ (s
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Le stand Kiepe avec a gauche, le siége du poste de conduite électronique en démonstration.

Theodor KIEPE
ELEKTROTECHNISCHE FABRIK
DUSSELDORF-REISHOLZ
(Allemagne)

Un trés ansien evposant, et un ami;
chaque année nous ameéne une nouvelle
surprise et le stand de cette dynamique
usine est toujours I'un des lieux marquants

du Salon.

Cette fois-ci, nous avons eu la primeur
d'un extraordinaire équipement de trac-
tion & commande électronique mis au
point par une équipe d'ingénieurs enthou-
siastes et dynamiques et qui est monte
déjd sur 125 motrices de tramways.

Personnalités dirigeantes, ingénieurs spé-
cialisés et méeme simples curieux se sont
pressés & ce stand dont le succés a été
grand ; de I'examen des autres pieces ex-
posées, on peut constater une tendance
trés accusée a l'allegement pour le plus
grand bien des finances des sociétés de
transport en commun.

C'est d'ailleurs I'un des soucis majeurs
des techniciens de Kiepe que cet allege-
ment qu'i's réussissent sans toucher a la
légendaire robustesse des produits de
I'usine.

Il est évident que de tels résultats

demandent de la précision et du soin,
deux qualités que l'on trouve toujours a

Reisholz.
438

(Photo B. Dadoncker)

La représentation belge est assurée
par la firme bien connue, Electric Equip-
ment & Bruxelles ol ceux qui désirent etre
documantés seront toujours bien accueil-
lis.

KNORR-BREMSE
VOLMARSTEIN (Allemagne)

Fort ancienne, cette firme est |'un des
grands noms du freinage et sa réputation
est mondiale ; son ancienneté ne |'em-
péche d'ailleurs pas d'étre aussi dyna-
mique que d'autres firmes plus jeunes.

Nous avons été d'autant plus sensibles
3 sa premiére apparition au Salon que le
matériel exposé était dans la meilleure
tradition de cet important groupe d'usi-
nes.

L'usine de Volmarstein présentait de re-
marquables freins & patins électro-magns-
tiques dont ia slreté de fonctionnement
n'a d'égale que la simplicité ; on y voyait
aussi des éléments de freins & disque, une
commande d'essieu pour frein auto-varia-
ble, etc...

En bref, de la belle mécanique qui a
été fort apprécié des techniciens; nous
orions d'ailleurs nos lecteurs de se réfé-
rer & |'étude parue dans le n° 44 (page
303) de cette revue pour juger de la va-
our des fabrications Knorr-Bremse.



Le stand Shell.

(Photo B. Dadoncker)

PIEUX FRANKI S.A.
LIEGE

Encore un nom prestigieux dans le do-
maine du génie civil ; Franki s'est d'abord
rendu célébre par I'élégance de ses tfon-
dations sur pieux; au |léme Salon, a
nouveau, nous avons pu admirer les tra-
verses en béton que cette Société tfabri-
que ; ces traverses existent en deux types,
I'un pour voies principales lourdes et |'au-
tre, pour voies industrielles ; ils ont comme
caractéristique commune une trés grande
résistance sans que la voie perde de sa

%

souplesse ; économique & l'achat et a

Bergische Stahl-Industrie
de Remscheid.

Knorr-Bremse, Usine de
Volmarstein

(Photos B. Dedoncker)

'usage, la traverse en béton systeme
Franki-Bagon rencontre un succés marqué
auprés des exploitants malgré la pruden-
ce qui caractérise les ingénieurs de la
voie, conscients de la responsabilité qu'ils
assument.

SEM-ACEC
GAND & CHARLEROI

Ces deux importantes entreprises de
I'industrie de |'électricité ont récemment
fusionné : cet événement heureux consa-
cre ainsi l'union d'usines dont la réputa-
tion s'étend trés loin hors de nos fron-
tieres.
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Cette union était matérialisée au Salon
par un stand commun trés bien présentée
ol tout ce qui se rapporte au Rail était
rappelé ; le stand SEM-ACEC a rencontré
un trés vif succes de foule et de pres-
tige ; de plus, de nombreux personnalités
n'ont pas manqué de s'y arréter longue-
ment.

SILENTBLOC S.A. BELGE
BRUXELLES

Firme de fidélité & toute épreuve, l'un
des exposants traditionnels au Salon In-
ternational des Chemins de fer.

L'un de ces fabricants dits «d'acces-
soires » ol ce terme n'a jamais été aussi
impropre ; c'est en effet grace a ses
procédés que le probléme de la suspen-
sion a pu trouver les solutions que l'on
attendait sans trop y croire ; si les voitu-
res M2 et M3 sont des salons roulants, si
les locomotives BB 122, 123 et 125 sont si
douces au roulement, c'est parce que le
dernier coup de pouce a été donné soit
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Le dernier cri en matie-
re de tramway : motrice
articulée a deux caisses
pour le réseau urbain de
Copenhague — photo
prise dans |'usine du
constructeur Waggonfa-
brik Uerdingen & Dus-
seldorf.

Le fameux bogie Duwag
dans le stand Waggon-
fabrik Uerdingen, Werk
Dusszldorf ; c'est ce bo-
gie, équipé de moteurs
et de la commande Kie-
pe qui est monté sous
le tramway représenté
ci-dessus.

(Photos B. Dedoncker)

par des amortisseurs, soit par des articu-
lations élastiques signées Silentbloc.

Silentbloc donne le confort aux ma-
chines d'abord et aux voyageurs ensuite ;
c'est un des éléments du chemin de fer
moderne.

Le prestige de cette Société est fort
grand auprés des constructeurs et des
exploitants : c'est de la précision d'hor-
logerie dans la construction des éléments
de suspension.

USINES RAGHENO
MALINES

Cet ancien constructeur dont les lettres
de noblesse ne se comptent plus, a dé-
montré une fois de plus, qu'il était resté
fort entreprenant; par une présentation
soignée dont une trés belle maquette
d'autorail livré pour le Congo, il a su
capter l'intéréet de tous.

Il est réconfortant de voir de telles
réalisations qui font bien augurer de
I'avenir.



WAGGONFABRIK UERDINGEN A.G.
DUSSELDORF

Considérable effort de ce spécialiste
du tramway qu'est l'usine de Dusseldorf

de la Waggonfabrik Uerdingen.

On pouvait voir en effet, un bogie
démonté type Diiwag mis au point par ce
réputé constructeur et qui équipe actuel-
lement des centaines de tramways mo-
dernes dans le monde.

Alliant la simplicité & la robustesse et
au confort, ce bogie répond bien aux as-

pirations des exploitants ; la meilleure
oreuve qu'on puisse avoir de la logique
de cette conception est |'ensemble de
commandes massives de tramways que ce
constructeur a récolté en quelques années.

Une récente visite faite par l'équipe
« Rail & Traction » dans cette importante
usine a confirmé ce que nous savions
déja : en matiére de tramways, I'Allema-
gne a pris la téte du peloton. Les photos
qui illustrent cet article montrent combien
notre voisine de |'Est va de l'avant
exemple & méditer ici par les ex-rois du
tramway que nous étions jadis.

SECTION 3 : CHEMINS DE FER MODELES

Cette section a été dominée, cette
fois-ci par une réalisation remarquable,
ceuvre de notre ami F. De Cuyper et de
son équipe D.G.H.; il y avait en effet
un merveilleux réseau animé dont la pré-
cision n'avait d'égale que la poésie ; cest
par l'intermédiaire d'une présentation de
ce genre qu'on se rend compte combien
le chemin de fer en miniature a progres-
sé lui aussi depuis quelques années.

C'était, avec la participation autrichien-
ne, le clou du Salon et le succes a re-
compensé largement la peine que les exé-

cutants s'étaient donnée : il y a eu tou-
jours du monde et méme, souvent, la
grande foule de petits et grands se pres-
saient contre la balustrade de protection.
Nul doute que ce réseau a favorisé la
naissance de nouvelles vocations pour le
plus grand bien de tous.

Bravo ami De Cuyper, bravo D.G.H.

ETABL. D.G.H.

Beaucoup de nouveautés spectaculaires
et tout spécialement dans la grande mar-

Cette impressionnante série de tramways articulés a deux et trois caisses en cours de montage
dans les halls de la Wagonfabrik Uerdingen & Dusseldorf est I'évidente démcnstration de ce
que le Président a expliqué dans son allocution ; en matiére de transport en commun, le tram-

way reste LA solution par son son confort et ses possibilités d'adaptation au
semi-métro. (Photo B. Dedoncker)

économie,

44



Vue d'ensemble du grand réseau-miniature D.G.H. | on remarquera 3 droite, a flanc de coteay,
une locomotive Diesel-électrique CC type 204 de la S.N.C.B. dont la sortie en grande série est

annoncée par Fleischmann.

que F.eischmann avec une traversée jonc-
tion impeccable et réelle, des voitures,
des wagons, etc... bref, tout un assorti-
ment ; c'est cotte marque qui suit la tech-
nique ferroviaire de plus prés, tout au
moins dans cette gamme de prix car le
modele se confond ici avec le jouet.

Citons aussi, en Liliput, une adorable
P8 de la D.B. et la locomotive-tender
série 62 dont la sortie est attendue.

D.G.H. offrait en plus sa gamme habi-
tuelle de tramways, téléphériques, trolley-
bus et tous les accessoires ; parmi ceux-
ci, il est possible de satisfaire tous les
godts.

Choix et qualité avec un service im-
peccable : on peut dire que les mar-
ques distribuées par cette firme sont bien
servies tandis que le consommateur est
assuré de la présence d'un distributeur
cérieux qui possede toutes les rechanges
pour une éventuelle réparation.

Disons enfin que Fleischmann annonce
pour 1961 la locomotive Diesel électrique
type 204 de la S.N.C.B.; encore un évé-

nement qui fera du bruit parmi les nom-
breux amateurs,

ETABL. J.R. EDOUARD

La maison de |'amateur qui y trouve
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(Photc B. Dadoncker)

excellent accueil ; on y rencontre tous les
modéles et spécialement les frangais;
nous avons admiré la CC 7100 de la
S.N.C.F. fort bien réussie ainsi que de
trées belles voitures du Mistral.

FEDERATION BELGE DU
MODELISME FERROVIAIRE

Cette Fédération qui groupe tout ce
qui compte en Belgique en matiére de
modélisme ferroviaire, présentait un tres
beau choix de modéles d'amateur en
écartement O.

Deux vitrines fort bien remplies de pro-
ductions diverses mais de trés belle fac-
ture constituaient sa participation de

1960.

Beaucoup de férus du petit train s'y
arretérent et il est a peu prés certain
que de nouvelles vocations y virent le
jour.

Rappelons que tous les clubs existants
et les isolés ont intérét & prendre con-
tact avec cette Fédération, Chéateau de
Sept Fontaines & Rhode-Saint-Genese.



Autre vue du részau D.G.H. montrant la gare principale. (Photo B. Dedoncker)

ASSOCIATION ROYALE BELGE DES AMIS
DES CHEMINS DE FER

Le stand A.R.B.A.C. a connu l'affiuence
habituelle et fes visiteurs y trouverent
tous renseignements utiles ainsi  qu'un
rayon de librairie spécialisée.

De plus, une distribution trés abon-
dante de documentation touristique et

Stand
A.R.B.A.C.

ferroviaire eut lieu tous les jours et com-
bla les désirs des petits et des grands.

Nous y trouvadmes aussi de nombreux
nouveaux membres tandis que « Rail et
Traction » se taillait son habituel succes
de vente au numéro et par abonnement.




Le Salon 1960 a connu un grand suc-
cés; il convient donc de persévérer car,
plus que jamais, les chemins de fer et
méme, dans un sens plus général, le
transport public doit etre défendu.

Nous sommes persuadés que devant
les résultats obtenus, de nombreux ex-

posants s'inscriront pour 1961 et que
nous pourrons & nouveau compter sur la
collaboration et |'appui des grandes so-
ciétés exploitantes.

Le lléme Salon est mort : vive le
| 2eme.

USINES

FONDERIES au

centrifuge.

etc.
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SCHIPPERS PODEVYN S. A.

Tél. : 38.39.90 HOBOKEN-ANVERS Télégr. : SCHIPODVYN

sable, en

Fonte brevetée MEEHANITE.
Bronze breveté PMG.

SPUNCAST, bronze centrifugé vertical en barres, buse-
lures, couronnes.

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.
ESTAMPAGE A CHAUD.

ATELIERS DE CONSTRUCTION & DE PARACHEVE-
MENT. — MATERIEL ELECTRIQUE de canalisation

souterraine et aerienne.

PETIT MATERIEL POUR CATENAIRES
crochets, bornes de raccordement, tendeurs, poulies en fonte MEEHANITE,

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.

coquille, sous pression et

pendules, serre-cables, manchons,
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LA LIGNE ELECTRIFIEE
DU « HOELLENTAL »
EST CONVERTIE
EN 162/3 PERIODES

La ligne de Hollental de Fribourg-en
Brisgau & Neustadt (Forét Noire) fut
inaugurée en 1887. Sur la section Hirschs-
prung a Hinterzarten en pente de 1:17
fut établie une crémaillére, qui put étre
supprimée en 1932, grace & la mise en
service de puissantes locomotives @ vapeur

de la série 85.

De 1933 a 1936 on électrifia la ligne du

Hollental et celle appelée « Dreiseebahn »
de Titisee a Seebrugg.

L'exécution des plans d'électrification
de la Deutsche Re.chshahn étant postposée
pour des raisons stratégiques, il fut pos-
sible d'électrifier cette ligne d'une ma-
niére tout a fait indépendante en courant
industriel & 50 péricdes, fourni par la

Badenwerk-Elektrizitats-Gesellschaft, dont
les usines étaient alimentées par la houil-

le blanche.

Cing locomotives et une rame auto-
motrice furent mises en service. Cet essai
trés suivi par l'industrie de la construction
électrique allemande, recut la visite de
nombreux groupes d'étude allemands e
etrangers.

Mais le sort de ['alimentation en 50
périodes fut réglé, quand on commenga
en 1954 ['électrification des. lignes de la
vallée du Rhin aqu départ de Bale en
16 2/3 périodes. On pensa bien faire
de la gare de Fribourg en Brisgau, une
gare & bi-fréquence, mais les difficultés
d'exploitation inhérentes & ce systeme
d'une part, le nombre insuffisant de loco-
motives électriques en 50 périodes et
'état d'usure des locomotives a vapeur,
et d'autre part l'expiration du contrat de
fourniture du courant, décidérent Ia
Deutsche Bundesbahn, dans un but de

rationalisation a alimenter la ligne en
16 2/3 périodes comme le reste du ré-
seau,

(Bundesbahn Mitt.)

ELECTRIFICATIONS FUTURES
A GRANDE ECHELLE
EN RHENANIE-WESTPHALIE

Le Ministre des Transports de Rhéna-
nie - Westphalie vient d'annoncer de
nouveaux crédits du Land en vue d'ac-
célérer ['électrification de toutes les Ii-
gnes principales sur son territoire. 350 km
de lignes sont déja électrifiés. Pour 1966,
il faudrait porter ce nombre a 1.000 km
Une attention spéciale sera consacrée a
I'électrification des lignes qui relient |e
résequ Rhin-Ruhr aux Pays-Bas et a la
Belgique.

L'électrification portera sur les lignes :

Belgique (Aix) - Cologne - Wuppertal -
Hamm avec raccordements vers Bochum
et Dortmund, Aix - Minchen Gladbach-
Duisburg-Gelsenkirschen : Dortmund (dont
la derniére section se trouve en voie
d'achévement),

Venlo - Miinchen Gladbach - Diisseldorf
avec embranchement vers Cologne et
Wippertal, Oberhausen - Gemenich, Co-
logne-Wiesbaden et la ligne de marchan-
dises entre Cologne et la Ruhr.

Le quart des lignes de la D.B. se si-
tuent en Rhénanie - Westphalie, mais
58 p.c. des marchandises transportées par
la D.B. proviennent de cet Etat. La ma-
jeure part’e des commandes passées par la
D.B. & Il'Industrie va aux industries de
|'Etat en question.

Les travaux préparatoires de mise au
gabarit, d'allongement des évitements, de
signalisation et de télécommunication sont
déja en cours sur toutes les lignes en ques-
tion. La mise en service de ces électrifica-

tions est prévue pour 1964, au plus tard
1966.

(Bundesbahn Mitt.)
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COMMANDE DE 500 WAGONS
EN BELGIQUE

Le Ministre du Commerce Extérieur a
autorisé [|'Office du Ducroire & garan'ir
une importante commande est-allemande
de maiériel roulant; on parle de 50
wagons d'une valeur globale de 250 a
300 millions de francs belges.

Précédemment, la Hongrie avait égale-
ment passé commande sur base de troc:

chevaux de boucherie contre wagons.

Auvtricle >¢

UN TIERS DU RESEAU EST ELECTRIFIE

1.800 km soit prés d'un tiers du réseau
ferroviaire autrichien, ont jusqu'a présent
été électrifiés, soit une nouvelle élape
vers |'électrification de 40 p.c. du réseau
national. Sur les parcours déja adaptés
pour la traction électrique, les O.B.B.
effectuent les 3/4 de leurs transports.
Le reste du réseau sera progressivemen’
desservi par la traction Diesel.

s «f'l_
gdgsﬁ,uc PN
UN TRANSPORT MONUMENTAL
VERS LE CERCLE POLAIRE

A.C.E.C. (Ateliers de Constructions

Electriques de Charleroi), livre actuel-
lement & la Suéde des transformateurs
spécigux destinés a constituer ['un des
plus puissants groupes triphasés qui soit
au monde (660.000 kWA en trois unités
de 220.000 kWA plus une unité de ré-
serve). Ce groupe assurera l'interconne-
xion des réseaux 400.000 Volts et 150.000
Volts ainsi que ['injection dans ces ré-
sequx de ['énergie a 13.700 Volts de la
centrale hydro-électrique souterraine de
Vargfors (a 60 km du Cercle Polaire).

Une tension de 1.900.000 Volts en essai
de foudre artificielle (le plus élevé au
monde actuellement) a été appliquée au
cours des vérifications en Usine.

Il est & noter que ces transformateurs
seront logés dans des cavernes creusées
dans la colline rocheuse qui abrite la
centrale et que leur refroidissement (en-
viron 2.000 kW & dissiper) sera assuré
par réfrigérants-échangeurs alimentés par
'eau prélevée a la sortie de la turbine.
resiant & parcourir avant d'atteindre la
Centrale de Vargfors. (Parcours total en-

viron 3.000 km).

Bien que ces équipements aient été
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Transformateur de 220.000 kWA dans un hall
((Photo ACEC)

du constructeur.

réalisés aussi compacts que possible (type
cuirassé imbriqué avec tdles a cristaux
orientés) afin de réduire aqu minimum les
frais d'excavation et du tunnel d'acces,
les dimensions de la partie indivisible @
transporter (hauteur 10 métres, base
440 m x 3,70) nécessitent un convoi hors
normes usuelles, le poids indivisible étant
de 168.000 kgs.

Le transformateur complet, en ordre
de marche, pésera 201.000 kgs et aura une
hauteur de 14,30 m.

A cet effet, un wagon spéc.al suédois
& 12 essieux pour transport exceptionnel
a été envoyé a la gare de Charleroi pour
enlever la premiére unité qui est partie
via le ferry-boat de Sassnitz (Allema-

gne).

Le wagon suédois a 30 métres de long
- 3,40 m de large et tare 67.000 kgs. Le
transformateur est suspendu en position
couchée entre les longerons du wagon,
lequel, chargé et amarré, pése 238.000
kgs.

Le parcours maritime se fait sans trans-
bordement, par le gros ferry-boat de
Sassnitz jusque Trelleborg en Suéde; le
wagon y reprend alors le rail jusqu'a
Kurfors ot le transforma‘eur est chargé
sur une remorque routiére pour les 40 km
restant & parcourir avant d'atteindre la



Un {ransformateur chargé sur wagon.

Centrale de Vargfors (parcours total en-
viron 3.000 km).

Quatre voyages de ce genre auront
donc successivement lieu pour la livraison
de la commande faite a l'industrie belge
laquelle, comme on le sait, se classe
parmi les quelques constructeurs mondiaux
capables de produire des équipements de
cette importance, répondant & des carac-
téristiques aqussi poussées.

Pour avoir une idée de [l'ampleur de
cette réalisation, mentionnons que cha-
cune des 4 unités construites absorbe :

— 120 kilométres de tdoles magnétiques
de 250 mm de largeur, tdles spé-
ciales de qualité exceptionnelle fa-
briquée par un laminoir liégeois ré-
cemment équipé et appartenant au
plus important groupe s'dérurgique
belge.

— 173,5 kilometres de fils de cuivre
divers.

— 5.000 meétres carrés de panneaix
isolants d'origine suédoise.

— 40.000 litres d'huile
haute qualiteé.

isolante de

Ajoutons que la construction a occupe

Moee CHROMAGE - NICKELAGE - CUIVRAGE a EPAISSEUR - CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE ¥y OXYDATION ALUMINIUM

Ateliers L. FOURLEIGNIE 8 FILS ;. .. 1. us.N-C'E'

16, rue du Compas a BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYT!IQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU

(Photo S.N.C.B.)

plus de 300 personnes pendant environ
deux mols.

Enfin, |'étude de ces transformateurs
a é'é facilitée par ['utilisation de machi-
nes & calculer électroniques et la réali-
sation de modéles analogiques, car les
dimensions extérieures de chaque piéce
indivisible étaient liées a |'étude préala-
ble des possibilités de passage par che-
min de fer et ferry-boat autant que par les
dimensions minima & réaliser dans le roc
pour les galeries d'accés et les logettes.

Il est encore a noter que des aciers
spéciqux ont dii étre utilisés pour la cuve
en raison des températures trés basses
(de l'ordre de —40°C) pouvant sur-
venir lors du transport. Ce transport devra,
en effet, se faire en hiver pour la fin du
parcours, lorsque le sol sera suffisamment
gelé pour pouvoir supporter le lourd con-
voi aux abords de la centrale.

Une réalisation d'une telle enverqure
fait, une fois de plus, honneur tant aux
constructeurs qu'a l'industrie belge en gé-
néral et montre la place que celle-ci
peut occuper au sein du marché euro-
péen et a fortiori du marché commun.

(Communiqué ACEC)

i 141

447



Y

G e g. A

54 MILLIONS DE DOLLARS
POUR LES CHEMINS DE FER

La B..R.D. a accordé un prét de 5.4
millions USS pour ['équipement du nou-
veau chemin de fer de ['Atlantique en
Colombie. Lorsque ce chemin de fer sera
terminé, il reliera les différents réseaux
colombiens et fournira le premier moyen
de transport rapide et sir entre les ports
de I'Océan Atlantique, la Colombie Cen-
trale et le Pacifique. Ce prét financera
|'achat de locomotives, matériel roulant
et équipement d'entretien.

Dans le passé, le fleuve Magdalena,
complété par le rail et la route, était la
principale artére pour le commerce d'im-
port-export circulant entre la Colombie
Centrale et la Céte de I'Atlantique, ainsi
que pour le commerce intérieur Nord-
Sud. Le trafic était lent et sujet & de
fréquentes interruptions par suite de la
navigabilité irréguliére du cours supérieur
du fleuve, surtout pendant la saison se-
che.

En 1952, le gouvernement entreprit la
construction d'un chemin de fer afin
d'éviter le trafic sur certaines sections du
fleuve, et décida par la suite de prolon-
ger la voie ferrée vers la cote. Des préts
de la B.I.R.D. octroyés en 1952 et 1955
ont aidé au financement de ces travaux
qui seront terminés en 1961.

Ce chemin de fer s'ajoutant aux lignes
déja existantes permettra la liaison par
rail entre quatre des principales villes
colombiennes Bogota, Cali, Medellin
et Bucaramanga, et il ouvre & la culture
et au peuplement les jungles autrefois
peu peuplées de la vallée du Magdalena.

Le prét financera l'achat de 16 loco-
motives Diesel et de 300 wagons de mar-
chandises & assembler dans le pays, et
d'équipement pour ateliers.

Framee X

L'ELECTRIFICATION
AVIGNON-NIMES

La mise en service de la traction élec-
trique entre Avignon, Tarascon et Nimes
(49 km) représente une étape importante
dans le programme d'électrification de
la S.N.C.F., car elle réalise la jonction
entre la grande artére Paris-Lyon-Avi-
gnon et les lignes du Sud-Ouest, notam-
ment Paris-Toulouse-Narbonne-Nimes. De
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ce fait il n'y a plus de solution de con-
tinuité entre les 2 réseaux électrifiés de
la Vallée du Rhdne et du Languedoc.
L'équipement en traction électrique de
la ligne Avignon-Nimes constitue la der-
niere étape du programme de ['électri-
fication Lyon-Nimes (avec embranchement
sur St-Ftienne). Les précédentes étapes
cnt ¢lc :
— le 16
(22 km)
— le 24 septembre 1958, Chasse-Lo-
riol (104 km)
— le ler octobre 1959, Loriol-Avignon
(104 km).

Les travaux d'électrification se pour-
suivent en outre entre Tarascon et Mar-
se.lle : ils seront achevés en 1962.

Avec la mise en service d Avignon-
Nimes, le réseau électrifié de la S.N.C.F.
atteint 6.745 kilométres.

L'électrification de la section de ligne
Avignon-Nimes a nécessité ['installation
de deux nouvelles sous-stations : les Oli-
vettes (prés de Tarascon) et les Firminel-
les (prés de Joncquiéres). Leur alimenta-
tion est assurée en courant 63.000 volts.
Elles sont identiques aux sous-stations de la
section Chasse-Avignon et comprennent
un équipement de 4.000 kW. La sous-sta-
tion des Olivettes est télécommandée de-
puis le Central sous-stations de Valence,
celle des Firminelles depuis le Central
sous-stations de Nimes.

Le courant de traction utilisé sur Avi-
gnon-Nimes est le courant continu & 1500
volts déja utilisé sur Paris-Avignon et sur
les lignes du Sud-Ouest aboutissant a Ni-
mes, ce qui permettra une meilleure uti-
lisation des locomotives. La ligne Avignon-
Nimes sera donc parcourue par les divers
types de locomotives & courant continu,
et spécialement par les types les plus
récents : BB 9200 et BB 9400.

Les BB 9200 qui dérivent de la BB 9004
détentrice (avec la CC 7107) du record
du monde de vitesse sur rails peuvent
atteindre une vitesse de 160 km/h. et
sont affectées a la remorque des trains
rapides lourds de voyageurs et accessol-
rement & celle des trains de marchan-
dises.

Les BB 9400, beaucoup plus légeéres
(car elles ne pésent que 60 T)., assu-
rent un service mixte : trains de mar-
chandises et trains rapides légers a la
vitesse maximale de 130 km/h.

Depuis le 29 mai 1960, tous les trains
de voyageurs et de messageries sont re-

1958, Lyon-Chasse

janvier



morqués en traction électrique entre Avi-
gnon et Nimes. De plus, & partir de 196,
le dépdt d'Avignon sera doté d'un parc
d'automotrices électriques puissantes qui
remplaceront notamment les autorails de
grand parcours sur la ligne Lyon-Nimes-
Toulouse et permettront des améliorations
d'horaires intéressantes.

La substitution des locomotives élec-
triques aux machines @ vapeur pour la
remorque des trains de marchandises s'ef-
fectuera progressivement en fonction de
la livraison des locomotives par les cons-
{ructeurs et sera accompagnée du report
d'une partie du trafic marchandises de
la Rive Droite du Rhéne sur la ligne
dlectrifiée de la Rive Gauche de fagon
g réduire au minimum les parcours en
traction a vapeur.

Parallélement & ['électrification, d'au-
tres travaux de modernisation ont éte
effectués. C'est ainsi que ['‘améliorat.on
de la voie dans certaines z6nes a permis
un relévement des vitesses autorisées qui
ont été portées @ 140 km/h. sur Avignon-
Tarascon et 130 km/h. sur Tarascon-Ni-
mes. De plus, la ligne a été équipée
en « block automatique lumineux » et un
remaniement des installations a été ef-
fectué dans les gares d'Avignon et Ta-
rascon ol ont été installés des postes de
signalisation du type « presse-boutons »
remplacant plusieurs postes d'aiguillages
mécaniques.

LES TRAINS D'AUTOMOBILES
ACCOMPAGNEES

Depuis 1957, la S.N.C.F. offre aux

voyageurs, en saison d'été une nouvelle
forme de transport, les trains d'automo-
biles accompagnées (1), qui compren-
nent des voitures-couchettes de 2éme clas-
se et des wagons-lits « Double » ou « Tou-
riste » pour les automobilistes, des wa-
gons-plats & deux étages pour le trans-
port de leurs voitures.

(1) Dits aussi « car-sleepers »/« trains auto-
couchettes ».

Un train de ce type, fréquenté surtout
par la clientéle britannique, circule cha-
que été entre Boulogne et Lyon depuis
1957. Un train semblable a été m.s en
cervice en été 1959 entre Paris et Avi-
gnon. D'autres ['ont été cette année sur
les relations Amsterdam - Liége -
Avignon et Zurich - Berne - Avignon.

Ces trains permettent aux automobilistes
d'effectuer sans fatigue la plus grande
partie de leur voyage tout en gagnant
un temps précieux (un jour environ dans
chaque sens), puisque le trajet en Che-
min de fer s'effectue surtout de nuit. Au
départ, les voyageurs chargent eux-mémes
leur voiture sur les wagons plats @ deux
étages au moyen de rampes d'accés, gui-
dés dans leurs manceuvres par des agents
du Chemin de fer. Bagages et vétements
peuvent étre laissés dans la voiture, ce
qui représente une commodité appré-
ciable. Les voyageurs prennent place en-
suite dans leur wagon-lits ou leur voi-
ture-couchettes et, aprés une nuit de re-
pos, reprennent le lendemain le volant
de leur voiture.

Le tarif du transport de la voiture tient
compte des dimensions de celle-ci et
donne une prime au voyage aller et re-
tour. A titre d'exemple, pour le trans-
port d'une voiture «4 CV» entre Bou-
logne et Lyon ou entre Paris et Avignon
le tarif est de 130 NF pour un trajet
simple et de 205 NF pour un voyage aller
et retour. Le conducteur de la voiture
bénéficie d'une réduction de 75 p.c. sur
le plein tarif pour le parcours correspon-
dant. Les autres voyageurs acquittent leur
billet aux tarifs habituels, en conservant
le bénéfice des réductions auxquelles ils
peuvent avoir droit (carte & demi-tarif,
billet de famille ou de congé payé, etc...).

RELATION BOULOGNE--LYON

Les trains Boulogne-Lyon et vice versa
sont en été en correspondance @ Boulogne
avec un service maritime par car-ferry
en provenance ou & destination de Dou-
vres. Ces trains peuvent transporter en-
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RENE PONTY
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BRUXELLES 3
TEL. : (02) 17.19.30

449




Un train auto-couchettes enire en gare d'Avignon.

viron 105 automobiles et leurs passagers.
L'horaire est le suivant :

Boulogne-Maritime d. 20 h. 35

Lyon-Brotteaux a. 8 h. 02
et au retour :

Lyon-Brotteaux d. 19 h. 12
Boulogne-Maritime a. 6 h. 55

En 1957, les trains Boulogne-Lyon et
Lyon-Boulogne ne circulaient que trois
fois par semaine dans chaque sens. Dés
1958, il fallut doubler cette fréquence.
Pendant la saison 1959, 17.662 automobi-
les et 53.000 voyageurs ont été trans-
portés.

En 1960, ce service a repris le 2 avril.
Il a éte assuré :

1) dans le sens Boulogne-Lyon :
— les mardis, jeudis et samedis du
2 avril au 7 mai;

— tous les jours du 10 mai au Ter

octobre ;

— les 4, 6 et 8 octobre.

2) dans le sens Lyon-Boulogne :

— les mercredis, vendredis et diman-

ches du 3 avril au 8 mai;

— tous les jours du 11 mai au 2 oc-

tobre ;

— les 5, 7 et 9 octobre.

Les voitures devaient étre présentees
au chargement avant 19 h. 00 & Boulogne-
Maritime et avant 18 h. 00 a Lyon-Part-
Dieu.

RELATION PARIS-AVIGNON

Encouragée par le succés des trains
Boulogne-Lyon, la S.N.C.F. a expérimenté
pendant ['été 1959 |a méme formule sur
Paris-Avignon. Un train pouvant trans-
porter 306 voyageurs et 108 automobiles
a circulé trois fois par semaine, dans
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(Photo S.N.C.F.)

chaque sens, du 19 juin au 25 septembre.

En 1960, cette fréquence a été dou-
blée le service était assuré dans le
sens Paris-Avignon tous les jours, sauf les
jeudis du 24 juin au 24 septembre, et
dans le sens inverse, tous les jours sauf
les mercredis du 25 juin au 25 septembre.
En outre, leur vitesse a été portée de 100
a 120 km/h., ce qui leur a fait gagner
1 h. 03 dans le sens Paris-Avignon et

1 h. 16 dans le sens inverse. L'horaire
était le suivant :

Paris (gare de Lyon) d. 22 h. 13
Avignon-Fontcouverte a. 7 h. 27
et au retour :

Avignon-Fontcouverte d. 21 h. 45
Paris (gare de Lyon) a. 7 h. 47

Les voitures devaient étre présentées
& Paris, 7, rue du Charolais, entre 15 h. 00
et 21 h. 00; en gare d'Avignon-Fontcou-
verte entre 18 h. 00 et 20 h. 45.

RELATION  AMSTERDAM-BOIS-le-DUC-
LIEGE-AVIGNON

Ce service a été assuré, cette année
pour la premiére fois et a titre d'essa/,
une fois par semaine dans les deux sens:
— au départ d'Amsterdam tous les jeu-

dis du 30 juin au Tler septembre ;
— au départ d'Avignon tous les mercre-

dis du 29 juin au 31 aoit.

Les voitures devaient étre présentées
g l'embarquement .

— a Amsterdam-Amstel entre 14 h. 00

et 15 h. 15;

— & Bois-le-Duc entre 15 h. 15 et 16 A.

30 ;

— a Liége-Bressoux avant 19 h. 00;
— en gare d'Avignon-Fontcouverte entre

15 h. 15 et 16 h. 15.



L'horaire des trains était le suivant:

— Amsterdam d. 16 h. 30
— Bois-le-Duc d. 17 h. 45
— Liége d. 21 h. 00
— Avignon a 11 h. 85
et au relour :

— Avignon d. 17 h. 30
— Liege a. 8 h. 26
— Bois-le-Duc a. 11 h. 21
— Aristerdam a. 12 h. 32

RELATION ZURICH-BERNE-AVIGNON

Ce service a été également expéri-
menté pour la premiére fois cette annee,
une fois par semaine :

— tous les jeudis soir du 30 juin au
ler septembre au départ de Zur.ch;
— tous les mercredis soir du 29 juin au

31 aodt au départ d'Avignon.

Les voitures devaient étre présentées:
— a Zirich-Altstetten entre 19 h. 30 et

20 h. 45;

— & Berne-Hb. entre 21 h. 00 et 22 h.;
— en gare d'Avignon-Fontcouverte entre

19 h. 30 et 21 h. 00.

L'horaire du service était le suivant :

— Ziirich d. 21 h. 30
— Berne d. 23 h. 28
— Avignon o. 7 b, 27
et au retour :

— Avignon d. 21 h. 45
— Berne a. 7 h. 13
— Ziirich a. 9 h. 18

Nul doute que cette heureuse formule
ne soit appelée a un brillant avenir; pour
1961, de sensibles progrés sont encore
envisages.

(Information S.N.C.F.)

Gréande Eadasw; >

ENCORE DES TRAINS « ARGENT »
POUR LE LONDON TRANSPORT

Placement d'un ordre de 619 voitures
supplémentaires pour achever le renou-
vellement du matériel des lignes « Cen-
tral Line » et « Piccad.lly Line» Cet ordre
concernant seulement les carrosseries et
les boggies s'éléve a environ £ 4.000.000.

Les livraisons commenceront en février
1962 et seront terminées fin 1963, 450 se-
ront construites par Birmingham Railway
Carr’age and Waggon Co Ltd. (338 mo-
trices a poste de conduite et 169 mo-
trices sans poste de conduite).

La plupart des équipements électri-
ques sont déja en commande depuis 1959.

Les 169 remorques sont en construction
qux ateliers de Derby des British Railways.

Les 589 voitures type 1959 en construe-
tion actuellement chez Metropolitan-Cam-
mel Carriage and Waggon Co Ltd dont
150 roulent déja sur la Piccadilly Line
devraient toutes étre livrées pour mi-
1962.

Tout le matériel serait donc remplazé
pour fin 1963.

La Birmingham Railway Carriage &
Waggon Co Ltd sont les constructeurs d'un
des prototypes qui a servi a établir la
commande du type 1959.

A LONDRES, L'ELECTRIFICATION DE LA
METROPOLITAN LINE EST ETENDUE
A UNE NOUVELLE SECTION

La premiére étape du plan de m>der-
nisation de £ 9 m.llions a été mise en
service lundi 12 septembre lorsque les
nouveaqux services électriques ont rem-
placé les services vapeur actuels sur la
section longue de 10 miles entre Rick-
mansworth, Chesham et Amersham.

A cette étape-ci tous les services Rick-
mansworth-Chesham (y compris les ser-
vices navette entre Chesham et Chalfont)
seront électrifiés et tous les trains hors
des heures de po.nte qui avaient leur
terminus & Rickmansworth sont prolongés
sur les nouvelles lignes électrifiées jusque
Amersham.

La traction vapeur continuera toutefois
pour les services directs Rickmansworth-
Amersham-Aylesbury jusqu'a une prockaine
etape.

Le dimanche 11 septembre, le London
Transport a émis un billet spécial com-
mémoratif du dernier jour de la tract.on
vapeur ; les voyageurs pouvaient garder
le ticket a la fin de leur parcours.

Initialement les extensions des services
électriques seront opérées avec le matériel
existant en attendant la livraison des 31
nouveaux trains qui sont spécialement en
construction a Sheff.eld.

Le plan complet, qui sera terminé en
18 mois, comprendra ['électrification com-
pléte jusque Amersham ; le dédoublement
des voies sur 6 miles entre Harrow et un
point au sud de Rickmansworth pour sé-
parer le trafic rapide du trafic omnibus;
des reconstructions trés étendues de sta-
tions et de ponts et |'établissement d'une
nouvelle s gnalisation ont été réalisées.

L'objet de cette modernisation est
d'améliorer le desserte de la Metropolitan
Line et de donner un substantiel supplé-
ment de places assises aux heures de
pﬂfﬂfE dans ’ES trains au Nord de Harrow.
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BIBLIDGRBPHIE VIENT DE PARAITRE

L'EXPLOITATION DES CHEMINS DE FER

"La Sécurité du Transport”

(Deuxiéme Edition)

par André LEMONNIER
Ingénieur en Chef honoraire a la SNCF

Préface de M. J. GOURSAT
Directeur Général Honoraire de la SNCF

Dans cet ouvrage M. Lemonnier étudie d'abord les divers accidents
« Exploitation » possibles ; il les classe en trois catégories: deux trains
peuvent se rattraper, ils peuvent se prendre en écharpe, ils peuvent
se rencontrer. L'ouvrage a donc été divisé en trois parties, ou sont
examinés successivement : les moyens de prévenir ces trois catégories
d'accidents, ce qui améne naturellement & passer en revue la totalité
des dispositifs et des prescriptions utilisés par les chemins de fer, pour
assurer la sécuritéd des transports.

Laissant résolument de coté les descriptions détaillées d'appareils,
qui ne sont utiles qu'da un petit nombre de techniciens, |'auteur s'est
attaché & mettre en lumiére les idées générales et dégager les principes
qui sont & la base de la sécurité du transport ferroviaire.

Il traite d'abord des moyens d'éviter les rattrapages, de la réalisa-
tion et de la réglementation du block-system. |l étudie ensuite les
moyens d'éviter les prises en écharpe, les signaux, les enclenchements,
les postes d'aiquilleurs, la répétition des signaux et le freinage automa-
tique. Il termine par les moyens d'éviter les rencontres, et par la
réglementation de la voie unique.

Dans cette nouvelle édition, le chapitre concernant les postes
d'aiguilleurs a été entiérement refondu et complété a la lumiére des
tendances actuelles en la matiére.

176 pages, 16 x 25 cm, 40 figures et 9 planches de photos hors texte,
volume broché : . . . . . . . . . . . . . Frs belges 225—

UNE DYNASTIE DE CHEMINOTS
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par Joseph DELMELLE

62 pages au format 13,5 X 21,5 cm; cet auteur belge, d'ascen-
dance ardennaise et mosane, a déja écrit une quinzaine de recueils :
poémes et essais.

Son dernier ouvrage: « Une Dynastie de Cheminots » lui a valu
une mention spéciale au grand concours littéraire « Prix du Directeur
Général de la S.N.C.B. 1958 ». Dans la famille Barbeaux on a été
cheminot de pére en fils depuis 1835 jusqu'a nos jours. Tout en décrivant
le labeur de ces hommes courageux et consciencieux, |'auteur énumeére
les progrés réalisés d'année en année par le chemin de fer.

La brochure : . . . . . . . . . . . . . v . . . 30 Frs



DECOUPAGE

@ Pieces métalliques en grandes séries d'apres

ESTAMPAGE

® Découpage des

EMBOUTISSAGE

plans et modeles pour toutes industries.

isolants en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND socitté ANonYME

284, AVENUE DES 7 BONNIERS ¢ FOREST-BRUXELLES ¢ TEL. -

44.70.28 - 43.84.94

AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...

Nous transportons
vos marchandises
par route de votre
porte & la porte de
votre destinataire

en

ANGLETERRE

ou

IRLANDE

Day  de ZW*J&GOM Iz d mﬂaﬁagu, it

ET VERS
CONDITIONS ET TARIFS :
SOCIETE BELGO-ANGLAISE DES FERRY - BOATS

DEPARTEMENT  TRANSPORTS

2, RUE DE LOUVAIN

ROUTIERS
BRUXELLES

TEL.

Télégr.

LA GRANDE BRETAGNE

/ ‘
d AN Ny
Personne ne touche aux marchandises que vous avez chargées sur nos semi-remorques

SECURITE ABSOLUE — 30 ANS D'EXPERIENCE DES TRANSPORTS DE

12.15.14 et 12.55.13

FERRYBOAT

BRUXELLES



PAR TOUS LES TEMPS... ;
des CENTAINES de trains par jour

A PLUS DE 'oo A L"HEURE

Avec un ABONNEMENT-RESEAU

VOUS VOYAGEZ PARTOUT COMME 1L
YOUS PLAIT

Pour un an il ne revient
qu a 29F par jour en 2° classe

et a QG4 cn 1 classe




