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SOCIETE NATIONALE
CHEMINS DE FER BELGES

* ™ .

Les Tarifs de Prise et de Remise a Domicile
des Marchandises

EXPRES (|) 3. TAPISSIERES, par voyage aller et retour, y compris le
::hargement sur wagon et le déchargement :

par fraction de 10 kg. : a) jusqu's 8 -métres . o . S L s i e . fr. 75.00

b) de plus de 8B métres. . . . . . . . . . .. 100.00

1. Dans les agglomérations d'Anvers et de Bruxelles fr. 2.80

2. Dans les autres localités . . . . . i M el 7 DANS LES AGGLOMERATIONS BRUXEL-
GRANDE ET PETITE VITESSE. LOISE ET ANVERSOISE SEULEMENT :

e . Mise en cave.
(Par expédition) dans toutes les localités du pays : Par fraction indivisible de 10 kg. . . . . . . . fr. 0.20

avec minimum de . . . . . . i v e e e e e 2.00

a. MARCHANDISES AU DETAIL (1). : o oy oAy "
. () Frais de livraison ou d'enlévement aux éetages:

10 kg. et moins . . ol v mmmnbmiii Afr. 1.00 Par fraction indivisible de 10 kg. . . . . . . . fr. 0.20
PIUS de 10 kg+ a 20 kg s W e 1.40 avec minimum de . . & ¢ ¢ & ¢« & 5+ ¢« = o = = 2.00
:; %g ::E' g ig tg' s S R ' ;ig (Cette prestation est effectuée gratuitement si tous les colis
% ke ks' S £0 kg. """"" S > 40 ne pésent pas plus de 25 kg. chacun ou si le camionneur
» 50kg A 60Kg . ..., - 2.70 peut faire usage d'un a-censeur).
» 60kg.a 7JO0kg .. ....... .o 3.00 Renseignements dans toutes les gares
» 70 kg. 2 80 kg. . ... .. ... 3.30 . ;
» 80 kg. a2 90 kg, 350 et au Service commercial de la S. N. C. B., ‘
» 90 kg. a2 100 kg. 3.70 17, rue de Louvain, Bruxelles (tél. 12.30.50).
‘ (1) Lorsque la prise a domicile est payée par I'expéditeur, la
Envois de plus de 100 kg. : taxe pour 100 kg. “f- 3.70) aug- taxe est calculée d'aprés le poids global des expéditions enlevées
mentée de fr. 0.20 par fraction de 10 kg. au dela de 100 kg. en méme temps.
Conditions spéciales pour le service dans certaines localités Pour les envois en grande et petite vitesse, la taxe est réduite
balnéaires. a fr. 0.20 par 10 kg., lorsque I'expéditeur s'engage i payer au
moins 100 francs par mois; pour les exprés, la taxe est réduite,
i Bruxelles et a Anvers, a fr. 2.20 par 10 kg. avec minimum
2. MARCHANDISES PAR CHARGES CGM_PLE_TES mensuel de 200 francs et, dans les autres localités, a fr. 1.40
par 10 kg. avec minimum mensuel de 150 francs.
Par fraction indivis.ble de 100 kg. . . . . . .fr. 1.80 Pour renseignements plus détaillés, on est prié de s'adresser
avec minimum par expéditionde . . . . . . . 50.00 aux stations.

Les services de prise et de remise a domicile de la S. N. C. B. desservent [.300 com-
munes du pays comptant plus de 6.000.000 d’habitants.

Un coup de téléphone a la gare et les colis sont enlevés ou portés a domicile.
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Pourquoi la Société Nationale des Chemins de Fer Belges
veut equilibrer son budget.

Quelles seronl les recelles pour un méme
Lrahic?
On sait aussi qu'a volume égal le trafic peut

. communiqué fait & la presse par le Conseil
l r A Administration de la Sociélé Nalionale
a lissue de sa réunion mensuelle du 14

juillet 1939 contient la phrase suivante :

« L.e Conseil a examiné longuement la situa-
tion financiére de la Société et a décidé de
metlire toul en ceuvre pour réaliser, a partir de
1940, I'équilibre du budget. A cette fin de nou-
velles et pressantes démarches seront entre-
prises auprés du Gouvernement .

Certes, 1l apparait comme trés normal qu’un
Conseil d’Administration affirme sa volonté de
mettre toul en ceuvre pour équilibrer son bud-
get, c'est méme son. devoir. Aussi faul-il pour
comprendre la portée de cette affirmation se
repreésenter qu’il ne s’agit pas ici d'une affaire
commerciale ordinaire, qu’il s’agit d'une affaire
d'intérét public dans laquelle 'on ne peul agir
sur les recettes et les dépenses dans les mémes
conditions que pour une affaire industrielle
pure et simple.

Deux  ¢léments dominenl inecertitude de
realiser I'équilibre du budgel du chemin de fer :

Quel sera le trafic?

On sait combien ce trafic est intimement li¢
aux conditions c¢conomigques.

comporter des recettes fort différentes.

Par ailleurs, du fait qu’il s’agit d’'un service
d’'intérét public, on ne peut agir sur les recettes
et les dépenses avec toute l'indépendance et
toute la rapidité qui sont permises dans une
affaire privée,

Si I'on observe, en outre, que l'on était
habitué a ce que le trafic du chemin de fer con-
nul, comme ce fut toujours le cas dans le passé,
des alternatives de boni et de mali qui se com-
pensent, on comprendra qu’apres les années de
grande prospeérité de 1928, 1929 et méme 1930,
la Societé ait pu supporter un certain nombre
d’années de mali, grice d’ailleurs aux réserves
qu’elle avait pu constituer.

Or, les années de mali paraissent maintenant
devenir la régle puisque, comme nous l'avons
expos¢ dans notre conférence du 5 mai 1938,
aprés une assez longue période de dépression
cconomique, voila que 'année 1937, qui mar-
(quait une activité économique comparable 2
celle des années de prospérité, ne nous a plus
procure qu un faible boni d’exploitation insuf-
fisant pour couvrir les charges financiéres.



Il est donc avéré que le chemin de fer ne peut
plus compter a présent sur ces périodes de pros-
périté pour faire face 4 ses pertes des annees
de crise. La succession ininterrompue d’exercices
déficitaires qu’'elle subit depuis 1931 appelle
une nouvelle politique. C'est ce que le Consell
d’Administration a voulu marquer dans la
décision reproduite ci-dessus.

On sail que le budget de la Société comprend
des charges qui en équité ne devraienl pas y
ligurer.

('est la charge exorbitante des pensions; ce
sont les prestations gratuites qu’elle fournit a
divers services publics; ce sont des réduclions
exagérées qu’elle consenl & une partie de ses
voyageurs, elc.

Si la Société demande a I'tat de Paider dans
ces divers domaines c¢'esl, flaul-il le repeler,
uniquement avec la préoccupation d’écarter
de son prix de revient des charges parasilaires;
¢’est parce qu’elle considére qu’il n'est pas juste
que les usagers du chemin de fer subissent le
conlre-coup de charges d’ordre social el aulres
qui incombent incontestablement a l'ensemble
de la Nation ou a des services publies determines.

I'ncore faut-il ajouler a cela 'urgence des
mesures approprices dans le domaine de Ia
coordination des transports, mesures dont I'in-

ECHOS ET

fluence ne pourra que s’exercer dans un délai
plus ou moins long.

L.a Société est convaincue qu’on reconnaitra
un jour le bien-fondé de ses revendications. Un
Comité d’experts a notamment reconnu ce bien-
fondé du point de vue juridique en ce qui con-
cerne les pensions.

En attendant, la Société doit vivre, c'esl ce
ue signifie la décision du Conseil d’Administra-
tion.. L.a Société doit vivre par des maeyens nor-
maux et doit vivre une vie normale. Cela n’est
pas possible sans que son budget soit en équi-
libre.

Sans cela, elle ne pourrait pas, en elfet, se
procurer les ressources propres a assurer l'en-
Lretien normal du réseau el qui sonl nécessaires
pour faire face aux exigences du progres.

[.a Société ne peut plus continuer a pratiquer
une politique de restriction dans le domaine
technique sans risquer d’avilir le réseau, donl
la gestion lui est confiée. Au surplus, il s'attache
4 cela un intérét indirect pour I'industrie, parce
que celle-ci recevra des commandes dans la
mesure ou le budget de la Société sera normal.

Souhaitons que les pouvoirs publics compren-
nent le plus tot possible le bul élevé que pour-
suit le Conseil d’Administration de la Sociele
Natlionale.

NOUVELLES

L.—\ photo reproduite en couverture du Rail,
représente les travaux de surélévation d’'un
premier groupe de 7 voies de Bruxelles-Midi.
Cette surélévation est réalisée sur charpentes
métalliques du type dit « a béquille » de 18 m.
de portée.

A I'avanl plan, on remarque des amorces de
voie, la passerelle de signalisation et I'armature
métallique des auvents au-dessus des (uais
futurs.

A l'extréme droite de la pholo, on remarque
d’anciennes voies encore au niveau bas.

LLes six premieres voles surelevees. seront
mises en service le 2 janvier 1940,

L I£S salons des Violons d’Ingres du Personnel

de la SNCB connaissent le succes le plus
mérité. Aprés Gand, Bruxelles, Charleroi et
Malines, Liége a ¢été a I'honneur et Hassell
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suivra en septembre. Le public découvre que
sous I'uniforme du cheminot vit un homme qui
a su organiser depuis longtemps, d'une facon
particuliérement heureuse, le probléme des
loisirs du travailleur.

la réunion de la Commission permanente de

I’ Association internationale du Congres des
chemins de fer, les plus hautes autoriteés el les
meilleurs techniciens de tous les chemins de
fer d’Europe et d’un grand nombre de réseaux
ferrés d’autres continents ont confronté leurs
idées sur la simplification des méthodes d’exploi-
tation.

Cette question est d’actualité pour tous les
réseaux, notamment pour ceux qui comportent
des lignes déficitaires.

Certains pays sont entrés dans'la voie radicale
de supprimer ces lignes.




»

A saison des congres bat son plein. Toutes

les professions se réunissent en des assises
plus ou moins solennelles, entrecoupées d’excur-
sions en aulocar el d'agapes fraternelles.

Ein fin de session, les congressistes prennent
leur courage 4 deux mains et votent a 'unani-
mit¢ une motion réclamant des réductions en
chemin de fer pour leurs vovages individuels.
Instantanément le Lélégraphe vibre de tous
ses lils et transmel sans désemparer la reven-
dicalion au Gouvernement.

Bientot, en s’abordanl, les belges remplace-
ront le traditionnel et inutile : « Comment
allez-vous? » par le plus substantiel : « Avez-vous
deja volre carte de réduction? .

EPUIS louverture de I'Exposition de Liége

el jusqu’a fin juillet, la Société Nationale a
mis en marche 500 trains spéciaux transportant
plus de 200.000 visiteurs de I'Exposition. Aux
jours de grande affluence l'intercalation d'un
grand nombre de trains speéciaux, matin et soir,
entre les Ltrains du service régulier, démontre
Loute la souplesse de notre exploitation ferro-
viaire.

. chemin de fer miniature, installé par la

Societé Nationale dans le Palais du Tou-
risme de I'EExposition de Liége, bénéficie d'un
orand succes de curiosité.

On v voit la reconstitution exacle de la ligne
de Malines a Bruxelles avec ses Lrains vapeur,
ses trains électriques et ses autorails circulant
a loute allure et obéissanl a la signalisation.
A T'avant plan de cet ensemble circule, — a
menus pas pourrait-on dire, — un train de 1835.
Vivante syntheése d’un siécle de progres au ser-
vice du Tourisme.

A simplification de I'exploitation d’un grand
nombre de lignes déficitaires situées dans
loules les régions de la Belgique est souvent

mal comprise par Iopinion publique. A propos
de la ligne Dour-Roisin, de hautes personnalités,
bien placées cependant pour recueillir & ce sujel
les informations les plus précises, ont parle de
la suppression de cette ligne. Or, il n'en est rien.
Simplification de Dexploitation ne signifie pas
enlévement de la voie ferrée. Les services des
Lrains de voyvageurs el des Lrains de marchan-
dises sont maintenus. Il n’est pas question de
tuer des industries. Mais est-il possible d’entre-
tenir deux agents dans une gare qui délivre
6 billets de voyvageurs par jour, qui recoit un
wagon par jour et qui en expédie un tous les
Lrois jours.

LLes voyageurs prendront leur billet dans le
lrain et le personnel qui accompagne les trains
de marchandises déposera ou enlévera les wa-
gons. Voila ce que signifie la simplification de
I'exploitation.




| ES TRAINS A VAPEUR LES PLUS RAPIDES DU MONDE
par LIONEL WIENER.

N train de démonstration, remorqué par
'une des nouvelles Atlantic de la Sociéte
Nationale, a accompli le trajet de Bru-
xelles 4 Ostende en 58 minutes, gagnant deux
minutes sur son horaire. Et depuis le 15 juillet
dernier, deux couples de nouveaux trains Bru-
xelles-Ostende effectuent le voyage en une
heure juste, malgré un arrét a Bruges. Pendant
les 46 minutes, allouées pour I'¢tape Bruxelles-
Bruges longue de 92.350 métres, le train marche
donc 4 une vitesse moyenne de 120.5 km./h.,
actuellement la plus rapide du monde pour les
trains 4 vapeur. Ces trains dépassent ainsi la
vitesse moyenne du plus rapide des trains
américains, les 120 km./h. du « Hiawatha »,
ainsi que les 117.1 km./h. du « Fliegende Ham-
burger » allemand a vapeur. [.’Angleterre vient
ensuite avec deux trains : « Coronation » de la
cote orientale, qui effectue I'étape Londres-
York a4 115.7 km./h. et le « Cheltenham Flyer »
du Great Western Ry., qui roule de Swindon
54 Londres, sur la ligne la plus idéale qui soit,
4 114.7 km./h. Depuis I'électrification de la ligne
de Bordeaux, le train frangais le plus rapide est
celui de Paris-Marseille, dont la section Valence-
Avignon est parcourue en 109.4 km./h.

Si nous revenons sur les résultats obtenus en
Belgique, c’est pour en souligner 'opportunite.
Point n’est besoin de faire ici I'apologie de la
vitesse. Il n’est méme pas nécessaire de rappeler
la sécurité de la grande vitesse des chemins de
fer: I'extréme rareté des accidents du rail con-
traste heureusement, sous ce rapport, avec la
fréquence des accidents que se réservent les
autres moyens de transport. Mais lorsque les
chemins de fer ont a lutter contre eux, il convient
qu’ils utilisent tous les moyens A leur disposi-
tion et la ponctualité des trains ultra-rapides
par tous les temps est I'un des plus remarquables.

D’autre part, il est devenu nécessaire d’attirer

le public et méme, si possible, de le ramener

au rail en lui offrant tantot des avantages de
confort ou de ponctualité qu’il n’a pas ailleurs,
tantdot une nouveauté qui excite sa curiosité.
1.’effet publicitaire de la vitesse tient une grande
place. Ainsi en Angleterre, chaque fois quun

.

rapide nouveau est mis en marche, le public
I'assiege, les photographes accourent tout le
long de la ligne, on demande des autographes
au machiniste... Aux Etats-Unis, on émel pour
eux des billets-souvenir qui sont trés prises. Le
résultat ne s'est pas fait attendre : la clientele
est venue, il a fallu ajouter des voitures, dedou-
bler les trains. Nous disons a dessein, la clien-
téle est « venue » et non la clientele est « revenue »
parce qu’elle comprend de 20 a 40 pour cenl de
voyageurs nouveaux indépendamment de ceux
qu'on a repris a la route.

l.e cout d’exploitation des Lrains a vapeur
ultra-rapides n’est pas excessif, car sur une ligne
a profil facile, 'entretien d’une voie ou circulent
des trains roulant a 140 km./h. ne parait pas
devoir dépasser celui d’une voie ou les lrains
marchent 4 120 km./h. et les locomotives Atlan-
tic nouvelles ne sont pas bien gourmandes de
combustible ni de lubrifiant.

A la derniére séance élargie de la Commission
permanente du Congrés International des Che-
mins de fer, les chemins de fer allemands ont
fait, & ce sujet, une communication particu-
lirement intéressante. D’aprés les expériences
en cours, il semblerait que pour chaque Lype
de train dont les locomotives ont une réserve
de puissance et dont la vitesse ¢conomique n'est
pas atteinte, le prix de la vitesse commence
par baisser 4 mesure que la vitesse augmente
et cela jusqu'a une vitesse déterminée pour
chaque type de train. Au dela, la courbe remonte
lentement d’abord, puis plus rapidement. L or-
donnée initiale est la méme qu'une des ordon-
nées subséquentes et, & ce moment la, le prix
est identique a celui que coutait la vitesse pri-
mitive. Comme, d’autre part, des trains roulant
plus rapidement causent une moindre occupa-
tion de la ligne, il y a toul avantage a adopter
cette vitesse plus grande et méme, a aller au
dela.

[

Il semble que les premicres tentatives de
créer des trains rapides soient un résultat indirect
de I'adoption de la voie large de 2 m. 13 du
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Greal Weslern Ry d’Angleterre dont les par-
tisans livrérent une lutte acharnée aux défen-
seurs de la vole normale. I.'un des avantages
que chacun réclamait pour leur preféré était
o possibilité d’y réaliser des vilesses impor-
lanles, Brunel prélendant que les assises plus
larges de sa voie et du malériel roulanl qui vy
cireulail, offraient plus de sécurité.

Son concurrenl direet était le London and
Soulth Western Ry qui dessert, comme le Greal
Western Ry, le sud-ouest de I'Angleterre. En
1817, le L. and S.W. Ry pretendait posséder le
Lrain le plus rapide du monde : ¢’élait celui de
Londres & Southamptlon, qui mettait 1 h. 45
pour en parcourir les 126 km. Le Greal Weslern
lui ravil bientot celte distinction sur les par-
cours lLondres-Dideol, puis Londres-Swindon
ou le « Flving Dulehman » (le « Hollandais
volant ») arbora ¢l conserva le Ruban bleu
jusque 1884,

[.e Great Northern Ry., I'un des partenaires
dans le tralic anglo-écossais par la cote orientale,
obtint alors la palme pour son trajet Londres-
Grantham, mais le Great Western Ry. la lui
reprit grice au trajet Londres-Exeter, long a
U'¢poque de 312 km., ramené depuis a 281 km.
par la construction de grands raccourcis sem-
blables & ceux de Bruxelles (Midi)-Gand, en
Belgique, et de Bologne-Florence, en Italie.

Jusque la, I'Angleterre avait toujours pos-
séde le train le plus rapide, tantot sur un réseau,
lantot sur un autre, mais depuis la fin du siécle
dernier, le Ruban bleu s’est pris d'une [ringale
de vovages — ce qui n'est pas pour élonner ——
et il est passé de pays a pays el méme d'un
continent & Iaulre.

[<n 1897, il traversa I'Atlantique pour s’alta-
cher quelque temps aux « Atlantie City Flyers »
du Reading Ry., dont les 88 km. de Camden
Cily & Atlantic City ne prenaient que 50 minu-
Les. La vilesse moyenne ¢tait ainst de 105.6 km./h
d'aprés les indicateurs et parfois plus élevée
encore car la traversée de Philadelphia 4 Camden
Cily se faisail en ferry-boal et les retards, que
le Lrain raltrappail, ¢taient fréquents.

Pendanlt 'Exposition  Universelle de Paris
en 1900, il v eul des trains qui couvraient les
297 km. jusqu’a Calais-Ville en 3 heures et 1 mi-
nute. Ils furenl bientot ralentis el ce temps n'a

plus jamais été atteinl depuis sur cette ligne.
Le trajet Paris-Saint-Quentin fut généralement
le plus rapide de France jusqu'a ce que I'Edel-
weiss en prit le titre en 1937, avec I'étape
Mulhouse-Strasbourg effectuée a 107.2 km./h.
[.e record passa ensuite au Sud IExpress, grice
aux progres remarquables que M. Chapelon
it faire aux locomotives du P.O.. L’étape
Poitiers-Angouléme, longue de 113 km., ¢étail
parcourue par des locomolives a4 vapeur en
60 minutes mais a disparu, forcément, depuis
I"¢lectrification qui a d’ailleurs maintenu le
méme horaire. Le record Irancais revienl done
au train de la ligne Paris-Marseille qui ligurail
antérieurement en deuxiéme place (109.4 km./h.)

Mais en 1926, le Ruban bleu est retourné en
Angleterre au méme Greal Western Ry donl
la ligne parail avoir ¢Lé élablie expreés pour celi.
[l s’agit, cette fois, d’'un train spectaculaire
plutot que d’un service normal. En effet, le
« Cheltenham Flyer », procéde a l'aise depuis
Cheltenham Spa jusqu’a Swindon ou il rejoint
la grande artére de Penzance a Londres. 1l
prend méme 71 minutes pour les 71 premiers
kilométres. Puis il court en 75 minutes de Swin-
don & Londres sur une ligne plate ou légérement
en pente; sa vitesse est alors de 99.5 km./h,
[En 1929, le temps du parcours ayant été amputé
de 5 minutes, la vitesse montait a 106.5 km./h.,
comme les Atlantic Flyers américains d'autre-
fois. Le poids des trains ne dépassait pas 165 ton-
nes. Au retour la vitesse du train de Cheltenham
¢tait modeste, mais la vogue de ce « IFastest
Lrain in the World » se maintenait et il fallut
en renforcer la composition.

Cela dura jusqu’en 1931, quand la concur-
rence que se faisaienl les deux grandes compa-
gnies canadiennes entre Montreal el Smith’s
Ifalls les amena a une vitesse moyenne de
110.8 km./h. qu’elles avaient, il est vrai, peine i
maintenir.

Lle Greal Weslern ne pouvail tolérer que le
Ruban bleu restal en Amérique, it-ce dans un
Dominion. Aussien seplembre de la méme anndée,
accélera-t-il son Cheltenham Flyer en ramenant
le temps de parcours & 67 minutes (111.3 km./h.)
el en 1932, & 65 minutes (114.9 km./h.) ce qui
lui assurail définitivement, pensait-il, le record
de la vitesse. Depuis lors, cel horaire esl resté
inchange,



Pour éviter la monotonie, le Ruban bleu est
repassé aux Etats-Unis et, s'il fait la navette
entre I’Amérique et I'Europe, il n’a plus reparu
en Angleterre.

Le 15 mai 1933, I'Allemagne inaugurait son
« Fliegende Hamburger ». C’est de ce moment
que date I'introduction des trains ultra-rapides,
des autorails a trés grande vitesse et de ce
moment aussi que d'autres modes de traction
que la vapeur sont entrés en lice. Nous exami-
nerons d’abord les seuls trains a vapeur et
donnerons ensuite, quelques indications comple-
mentaires concernant les autres.

Pendant les révisions des autorails Berlin-
Hambourg, on employait un train a vapeur de
210 tonnes qui mettait 2 h. 25 a l'aller, 2 h. 24
au relour.

En 1936, le train &4 vapeur le plus rapide se
trouvait une fois encore en Ameérique. C'etait
le « Détroit Arrow » du Pennsylvania R.R. qui
maintenait entre Fort Wayne et Garry, sur une
distance de 198 km., une vitesse moyenne de
119.9 km./h., alors quen Allemagne, on trou-
vait un peu moins, 119.6 km./h. de moyenne,
sur les 287 km. de Berlin-Hambourg. Mais des
deux cotés, on fut forcé de détendre quelque peu
les horaires. En Amérique, le record restait en
1938 au « Hiawatha », du Chicago, Milwaukee,
St-Paul and Pacific R.R. pour les 69 km. de
New Lisbon a Portage effectués a 118.9 km./h.
(C’était 'un des trois trains concurrents circur-
lant entre Chicago et St. Paul-Minneapolis et
qui appartenaient a 3 compagnies différentes.
Celui-ci avait une locomotive Atlantic aérody-
namique et des voitures ordinaires comme en
Belgique; le deuxiéme avait du matériel stan-
dard a vapeur; le troisieme des rames Diesel.
L’Allemagne ayant élargi, elle aussi, 1'horaire
de son « Fliegende Hamburger », était distancée
en Europe par le « Coronation » anglais établi
'année précédente et dont les 115.7 km./h.
de Londres a York (303 km.) dépassaient la
vitesse du « Cheltenham Flyer » du Great Wes-
tern.

En février 1939, étant donné l'afflux consi-
dérable de wvoyageurs dans les trois trains
ultra-rapides américains, la Société de Milwau-

kee créait un second « Hiawatha » avec 9 voi-
tures au lieu de 6 et battait son propre record.
[’étape la plus rapide était accomplie a raison
de 120.065 km./h. (Sparta a Portage, 126 km.).

Depuis le 15 mai 1939, le « Fliegende Hambur-
ger » accéléré accomplit le trajet en 2 h. 27 soil
a raison de 117 km. 1, mais c¢’était insuflisant.

Il a fallu attendre le 15 juillet 1939 pour ravir
le Ruban bleu a I’Amérique et le voir attribuer
aux nouveaux trains d’Ostende dont I'étape
Bruxelles-Bruges a lieu a 120.5 km./h.

[11

Pour [inir, il semble intéressant de jeler un
coup d'eeil rapide aux vitesses realisees en urope
par les autorails et la traction électrique.

[La palme, pour les premiéres, revient 2a
I’Allemagne qui I'a détenue, saul pendant une
courte éclipse ou elle est passée en Ameérique,
depuis 1933. C'est l'étape Hamm-Hanovre, du
trajet Cologne-Berlin, qui esl franchie le plus
rapidement, a la vitesse de 133.97 km./h. C'est
d’ailleurs, le seul pavs d Europe qui ait des
trains circulant plus rapidement que le Bru-
xelles-Bruges. Celui-ci occupe donc la deuxiéme
place quel que soit le mode de propulsion consi-
déré. 1.a France suit avec les 117.7 km./h. de
I'étape Paris Est-Nancy de 'autorail de Stras-
bourg, Ailleurs, les vitesses sont partoul infé-
rieures a 106 km./h.

L.a traction électrique est, elle aussi, partout
moins rapide que les trains a vapeur Bruxelles-
Bruges. Le record européen appartient a I' Itahe
dont une rame (appelée « électrotrain ») va de
Rome & Naples en 1 h. 48, a 116.7 km./h. el
une autre, de Milan a Bologne en 1 h. 53, soil
a 116.2 km./h. La vitesse la plus grande de
France est celle de 113 km./h. du trajet Poitiers-
Angouléeme qui se faisait antérieurement a la
méme allure par des locomotives a vapeur. On
trouve 107.7 km./h. en Allemagne; moins de
100, ailleurs.

I.a conclusion a tirer de loul cela?

Flle se dégage d’elle-méme.
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L’entretien et la réparation des Locomotives 3 vapeur 2 la

Société Nationale des Chemins de fer belges.
par A. Chantrell

. maintien en bon état des locomotives 2

vapeur esl I'une des condilions essentielles

de la sécurité de marche des Lrains, ques-
tion primordiale dans I'exploitation du Chemin
de fer. Si la vigilance, le sang-froid, le sentiment
du devoir, I'esprit de discipline du personnel de
conduite de la locomotive constituent la garantie
la plus efficace de la sécurité, encore faut-il que
ces agents puissent compter sur le bon fonction-
nement de I'engin qui leur est confié.

Une autre préoccupation essentielle consiste
a assurer la régularité du service : les trains
doivent partir & I'heure prévue, passer a I'heure
prescrite aux différentes gares qui jalonnent
leurs parcours, et arriver a destination & I'heure
reglementaire. Cette régularité doit étre pour-
suivie non seulement dans I'intérét du public
mais lout autant dans celui de 'exploitant; les
incidents de roule, les détresses des trains
entrainent des retards importants ou des per-
turbations dans le service qui grévent le chapitre
des dépenses de frais supplémentaires considé-
rables et, a ce point de vue, le bon état dentre-
tien de la locomotive joue un role essentiel.

I[I'ne faut cependant pas, dans ce bul, engager
sans necessité des dépenses trop fortes, I'écono-
mie doit rester malgré Lout une préoccupation
dominante. On se rendra compte de I'intérét de
reduire ces dépenses en songeant que sur les
22.000 ouvriers utilisés a la S.N.C.B., prés de
2.000 sont affectés a 'entretien et la réparalion
des locomotives a vapeur.

Nous allons examiner comment la Société
Nationale, par le perfectionnement continu des
méthodes et de I'organisation, s'est efforcée de
réaliser ces divers desiderata et quels sont les
résultats acquis dans ce domaine.

t*#

Dans les premiéres années de la reprise du
service aprés la guerre, les locomotives étaient
reparties dans 66 dépots d’importance Lrés
variable; dans chacun d’eux on effectuait au
jour le jour les travaux d’entretien courant,
c'esl-d-dire, la réparation des défectuosités ou

des usures des organes au fur et & mesure que le
personnel de conduite ou le visiteur les décelait,
ou que des avaries s'étaient produites pendant
le service. Aprés un certain parcours, variable
avec le type de locomotive et la nature du ser-
vice qu'elle avait assuré, le dépot lui faisait
subir une revision plus ou moins compléte avec
levage du chassis et retrait des roues: elle avait
pour bul de remédier au jeu excessil et aux
usures des organes du roulement, du mécanisme
et du frein.

Cetle revision avec levage, dénommée
« moyenne réparation » s'effectuait dans un ate-
lier attenant & la remise & locomotives; aucun
programme bien défini n’était suivi, chaque
remise l'exécutait d’aprés sa pratique propre.
L.es remises, surtout celles de moindre impor-
tance, n-avaient d'ailleurs a leur disposition
que des moyens trés réduits, tanl en personnel
quen équipement, et dans ces conditions, 1'im-
mobilisation de la locomotive pour moyenne
reparation était considérable et atteignait sou-
vent 2 mois. Le parcours entre deux levages ne
dépassait guére 30.000 & 45.000 km. d'aprés
le type de locomolive.

Apres un parcours correspondant a 2 ou 3
de ces moyennes réparations, il s'imposait de
proceder & des réparations plus importantes a la
chaudiére, au chassis et aux cylindres, mais ces
travaux dépassaient les moyens d’action de
la remise.

Les locomotives étaient alors prises en grande
réeparation dans 'un des 6 ateliers centraux du
reseau; ces réparations comportaient le démon-
tage complet de la locomotive, la réfection
approfondie de la chaudiére, la revision com-
pléte du chassis, des cylindres, des roues et de
tous les organes en général. Ici encore I'immo-
bilisation était considérable et atteignait, en
moyenne, 70 jours; la quantité de main-d’ceuvre
consacree par locomotive s'élevait 2 9.000 heures
en moyenne; le parcours entre deux grandes
reparations ne dépassait guére 100.000 kilo-
metres.

*
* ok



débarrasser des maliéres encras-
sanles el des boues qui s’y sonl
déposées. On profite de cette immo-
hilisation forcée de la locomotive
pour clfecluer une visile soignée
avee  refection  evenloelle  des
robinelleries, luyvauleries, organes
de graissage, Limoneries de Trein,

ete...

[.a période enlre deux movennes
réparalions,  correspondanl  par
exemple  pour les locomolives
vovageurs, comme nous allons le
volr cl-apres, a 90.000 km. de par-
cours, a ¢lé subdivisée en 8 pério-
des égales au boul desquelles a
locomolive subit une revision d’im-
portance variable suivanl un pro-
sramme  bien délind,

Levage, a l'aide d'un pont roulant, d'une locomotive en réparation moyenne.
Le mécanisme est démonté et se trouve déposé sur les plateaux pour le transport
vers les sections de réparation spécialisées.

L.e principe de l'organisation actuelle a con-
sisté & rendre sysiémaltiques toutes les opéra-
Lions donl nous venons de parler, el pour ce qui
concerne les réparations, grandes el moyennes,
a les concentrer dans un pelit nombre d’aleliers
bien outilles de facon a pouvoir leur appliquer
des méthodes dorganisation duo  travail Lreés
perfectionnées.

[L"organisation actuelle du service de enfre-
lien s'inspire essentliellement du principe que,
pour la plupart des organes de la locomolive,
il v a un moment ou la visite avec remise en
¢tal anticipée est plus avantageuse que d’atlen-
dre que les picces soient usées ou avariées;
aulrement dit, 'entretien doit étre périodigue el
préventif dans tous les cas ou la prévision
d’avarie est possible, pour tous les organes que
'expérience indique comme s'usanl ou se déte-
riorant ou fonctionnant mal au bout d'un cer-
Lain parcours ou d'un certain temps de service
de la locomotive.

l.es  Lravaux périodiques  d'entretien  sonl
organises, d’apres ce principe, de la facon sui-
vanle : au boul de 6 a 10 jours de service pour
les locomolives & voyvageurs a grande vilesse
cl suivanl la nature des ecaux dalimentation,
el de 15 4 30 jours pour les locomolives & mar-
chandises el de mancuvre: Ia chaudiere de la
locomolive doil ¢lre vidée el lavee pour i

B

[La principale de ces revisions
se situe au milien de ce par-
cours, elle dure environ une semaine el comporle
essentiellement la revision compléte des pistons,
des distributeurs el des accessoires de cesorganes,
ainsi que la reprise du jeu des organes du roule-
ment et du mécanisme. Aux 1/4 et 3/4 du par-
cours, se placent des revisions moins impor-
tantes comportant des visites, neltoyages el
réfections d’organes essentiels ou engageantl la
securité; enfin, aux 1/8, 3/8, 5/8 et 7/8 du par-
cours, il est prévu des revisions encore plus
limitées d'un petit nombre d’organes qu’il esl
important de vérifier assez souvent. Pour ¢vi-
ler des immobilisations supplémentaires des
locomotives, on fait toujours coincider ces revi-
sions avec le lavage de la chaudicre.

[.e service central et les chels des 56 remises
a locomotives qui existent actuellement vetllenl
2 ce que tous ces travaux d’entretien periodique
soient rigoureusement exécutes a la date el
d’aprés le programme prévus, alin de retirer
de cette méthode tous les avantages recherches.

[l reste, bien entendu, toujours & eflfectuer
des travaux d’entretien imprévus pour la relec-
lion des avaries accidentelles mais ces opéra-
Lions s’exccutent elles-mémes dapres des me-
thodes el des programmes journaliers bien
definis.,

Aprés une certaine période de serviee, la
locomolive présente une usure géncérale qui ne
permel plus de In maintenir en service dans des




conditions satisfaisantes de régularité et d’écono-
mie au moyen des lravaux d’entretien envi-
sages ci-dessus; il v a lieu de remédier d’une
lfacon approfondie aux usures de la surface de
roulement et du bourrelet des bandages des
roues; aux usures des coussinets, articulations,
cle... des organes du roulement, du mécanisme
¢l du frein, aux défectuosités que présente le
loyer de la chaudiére, ete... La locomotive subit
alors une moyenne réparation, non plus a la
remise meéme, mais dans un atelier spécialisé
pour le type de locomotive considéré. Cette
reparation est effectuée suivant un programme
bien défini et uniforme pour tout le réseau, en
adoptant les méthodes de travail et d’organi-
salion qui sont & la base de la production mo-
derne. |

Tous les petits ateliers de réparation qui
existaient dans les dépots ont été SUpprimes;
comme nous le verrons plus loin, les grandes
reparations ont elles-mémes été concentrées
dans deux ateliers centraux dont les installa-
tions ont en outre permis de reprendre une
grande partie des moyennes réparations: on a
pu reunir ainsi, pour beaucoup de types de loco-
motives, les deux genres de réparations dans
(i meme atelier, solution qui doit étre consi-
deérée comme idéale au point de vue de la qua-
lit¢ des réparations. Trois autres ateliers, com-
plelement indépendants des remises & locomo-
lives, ont repris le restant des moyennes repa-
rations, chacun d’eux étant speé-
cialisé pour un certain nombre de
Lypes de locomolives.

[l convenait de déterminer une
regle fixant le moment ot la loco-
molive doit élre prise en mains
pour moyenne réparation. On a
considéré que I'usure des bandages
¢l celle des organes du mécanisme
depend essentiellement du nombre
de tours de roue ou, ce qui revient
au meéme, du nombre de coups
de  piston, ou [finalement, du
parcours kilométrique effectué en
lenanl  compte du diamétre des
roues  motrices.  On  peut des
lors poser comme principe qu'une
locomotive d’un type délerminé
doit subir une moyenne réparation
apres avoir effectué un parcours

ment d'un type a Pautre d’apres
e diameélre des roues moltrices.

Ce o parcours minimum  est  actuellement  de
20.000 km. pour les locomotives 4 vovageurs
(roues motrices de 1.80 m. 4 2 m. de diamétre),
de 70.000 km. pour les locomotives mixtes el
a marchandises (roues motrices de 1.50 m. de
diameétre environ) et de 50.000 km. pour les
locomotives de manceuvre (roues molrices de
1.20 m. de diamétre).

I va de soi qu'il ne peut-étre question de
maintenir en service, sous prétexte d’attendre
que le parcours minimum soit atteint, une loco-
motive accusant une consommation de combus-
lible exagérée ou qui, en raison d’une usure
anormale, esl fréquemment avariée et par suite
d'un entretien onéreux. Ces cas sont d’ailleurs
actuellement trés rares et les parcours réelle-
ment atteints lors de I'envoi en moyenne répa-
ration dépassent de 10 9, en moyenne, les par-
cours minima indiqués ci-dessus. Si I'on rap-
proche ces résultats de ceux qui caractérisaient
I'organisation ancienne, on voit que les parcours
cntre deux prises en mains pour moyenne répa-
ration ont plus que doublé; la qualité des répa-
rations a donc élé considérablement améliorée:
e meme temps le nombre d’heures de main-
"ceuvre vy affecté a diminué de 1/3 environ:
en oulre, la durée moyenne de 'immobilisation
en atelier de réparation a ¢Lé ramence i 11 jours
ouvrables en movenne,

- . ; ; Enlévement de la chaudiére d'une locomotive en grande réparation.
minmnum, qui variera essenlielle- Aprés enlévement de la marquise et des téles d'enveloppe, on enléve la chaudiére du

chissis a l'aide d'un pont roulant.

Les organes accessoires de la chaudiére ont été démontés au préalable et déposés sur les
plateaux pour le transport vers les sections de réparations spécialisées.
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Nous avons vu quantérieurc-
ment les grandes réparalions, carac-
Lerisees essenbicllement par la rélec-
lion de la chaudiére, du chassis
el des  cevlindres, s'effectuaient
dans 6 aleliers centraux. Lorga-
nisation des grandes reparaliors
d'aprés les méthodes modernes,
jointe a4  celle dz  moyvenncs
reparations el de entretien anlici-
pe, a eu rapidement pour resultal
de doubler également les parcours
entre deux grandes réparations qui
dépassent actuellement 200.000 km.
en movenne., L.e nombre d heures
de main-d'oeuvre par grande repa-
ration n'atteint plus en movenne
que 1.400 heures, soit moitié moins
quauparavant pour une qualite
de réparations beaucoup plus
soignée. En outre, 'immobilisa-
lion en grande réparation a eélé ramence
21 jours ouvrables en movenne, libérant ainsi
des emplacements en nombre considérable par
rapport a ceux nécessités anciennement; la
orande réparation et une partie importante des
moyennes réeparations ont pu ainsi étre concen-
trées dans les deux ateliers centraux de Malines
et de Salzinnes, en permettant une réduction

Levage du chissis d'une locomotive en grande réparation.
Les bielles démontées sont déposées sur des plateaux a coré des chassis.
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Chissis d'une locomotive en grande réparation, aprés le démontage cemplet.
Tous les organes sont enlevés pour &tre réparés séparément.

considérable des [rais généraux et par suite du
coul de la réparation.
:1**#

Toul leffectil des locomolives du reseau esl
ainsi soumis 4 un cycele régulier de travaux
d’entretien et de réparation suivanl un pro-
gramme bien défim en mpor-
tance, en durée el en périodicile
el qui esl rigoureusemenl  res-
pecté.

[ application de celle methode,
en dehors des resultals relalifs
a 'immobilisation el aux parcours
déja signalés ci-dessus, a permis
de diminuer de 20 °, le nombre
d'heures de main d oceuvre neces-
service  de 'entretien
proprement  dil.

salre  au

Dans le prix de revient global
du train-kilometre qu est aclu-
ellement de 32 francs environ, la
déepense totale d'entretien et de
reparation de  la  locomolive a
vapeur n'entre plus que pour
6,6 2, cette part était ancienne-
ment d'environ 10 9. A titre de
repere, signalons que la dépense



en combustible intervient dans le prix de re-
vienl actuel du train-kilométre a4 raison de
12 %,. Au poinl de vue de la régularité du ser-
vice, les slatistiques montrent que le nombre
de retards de plus de 10 minutes des trains de
voyageurs des grandes lignes incombant a la
locomotive & vapeur, qui était autrefois de
'ordre de 1 9, du nombre de trains en circula-
lion, est actuellement tombé en-dessous de
1 9/p0 de ce nombre, ce qui, pour la circulation
actuelle des Lrains de voyageurs, correspond

environ, en moyenne, a un seul incident par
Jour di au fonctionnement de la machine, ayant
entrainé un retard de plus de 10 minutes.

De Lels chiffres montrent avece éloquence ce
que l'organisation actuelle de I'entretien et de
la réparation du matériel de traction a pu réa-
liser au point de vue de la réduction du prix
de revient de l'unité de transport, tout en
augmentant les garanties de sécurité et de
régularité de la marche des trains.

LE BUREAU CENTRAL DE COMPENSATION

par L. MAHY

L'ORIGINE DU B.C.C.
Pinitiative de la Société des Nations, il
fut ecréé¢ en 1920 I'Union Internationale
des Chemins de Fer (U.I.C.) dont font
acluellement partie presque tous les réseaux
d’Europe et quelques réseaux d'Afrique et
d’Asie. Son objet est d’unifier et d’améliorer les
conditions d’établissement et d’exploitation des
Chemins de fer en vue du trafic international.
‘n assemblée pléniére du 15 octobre 1924,
I'U.L.C. décidait la-création du BUREAU CEN-
TRAL DE COMPENSATION (B.C.C.) pour
la liquidation des décomptes entre les réseaux
de Chemin de fer. Elle y voyait le moyen de
simplifier et d’accélérer les réglements de compte
entre Administrations affiliées, de réduire le
volume et le nombre de paiements internatio-
naux et d'améliorer les conditions du trafic
international.
En méme temps, I'U.I.C. décidait de confier
a I'’Administration des Chemins de fer de I'Etat
Belge, le soin d’organiser et de gérer le nouvel
organisme en collaboration avec la Bdnqm
Nationale de Belgique.

Enfin la loi belge du 14 février 1925 qui
accordait la personnalité civile au Bureau Cen-
tral de Compensation consacrait en quelque
sorte 'honneur qui échéait aux Chemins de fer
Belges.

LE COMITE PERMANENT

Le B.C.C. est géré par un Comité Permanent
compose de 5 membres dont 1 désigné par I’'Ad-
ministration gérante, en I'espéce la Société
Nationale des Chemins de fer belges qui a repris
le role de I'ancienne Administration des chemins
de fer de I'Etat, et 4 autres désignés par les
Administrations choisies pour 3 ans par le
Comité de Gérance de I'U.L.C. Le délégué de
I"'Administration Gérante assure la présidence
du Comité Permanent. LLes 4 membres actuels
ont été désignés par I'’Allemagne, la France, la
Grande Bretagne et ['Italie.

Le Comité Permanent dont les pouvoirs sont
définis par le réglement organique du B.C.C.
approuvé par I'U.L.C., statue notamment sur
les demandes d’admission et de réadmission au
B.C.C.; surveille la gestion du Fonds Commun;



modifie s’il le faul, U'importance de ce fonds;
choisit en s'inspirant des circonstances la mon-
naie qui lui parait le mieux répondre aux ope-
rations de compensation el arréte le rapport
annuel présenté au Comité de Gérance de 'U. LG,

[LE FONDS COMMUN

L.e B.C.C. dispose d'un Fonds Commun des-
Liné a laire face aux défaillances de ses adhe-
rants. Le montant de ce fonds s’éléve actuelle-
ment a 15 millions de francs belges dont 25 Y%,
sont fournis par I’Administration Gerante et
75 9, par les autres Administrations au prorata
de l'importance de leurs réseaux et de leurs
opeérations. Ce fonds est géré par le B.C.C. sous
le controle du Comité Permanent.

LA PROCEDURE DE COMPENSATION

[.La mission du B.C.C. est fort simple. Elle
consiste & compenser sur la base d'une monnaie
non soumise au controle des changes, tous les
débits et crédits résultant des opérations pra-
tiquées entre les Administrations participantes,
quelle que soit la monnaie dans laquelle ils sont
exprimes. La monnaic adoptée par le Comilé
Permanent est le franc belge.

Aprés que les Administrations se sont mises
d’accord entre elles au sujet des soldes prove-
nant des décomples de trafic ou autres (materiel
roulant, exploitation de gares communes, elc...)
elles adressent un bordereau réglementaire au
B.C.C. indiquant I’Administration débitrice el
créditrice, la somme 4 compenser exprimée dans
la monnaie convenue entre les deux Administra-
lions intéressées, ainsi quun N de référence
permettant en cas de nécessité d’établir I'origine
du décompte. Les notifications au B.C.C. sont
distinctes par monnaie.

En possession des bordereaux, le B.C.C.
arréte les opérations a compenser le 15 et le
dernier jour du mois. Le lendemain du jour de
Parrét des opérations, il convertit en francs
belges au cours du 15 ou de fin de mois selon le
cas, les montants notifiés et fixe, dans celte
monnaie, les soldes a payer ou a recevoir par
chacune des Administrations intervenues. 1l
établit ensuite la compensation en s’inspiranl
des dispositions réglementaires el reconverlil
dans la monnaie de 'Administration crédilrice,
au méme cours, les crédils ainsi que les débits
qui les couvrent.
| S
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LA LIQUIDATION DES SOLDES

Les liquidations se font & I'intervention de la
Banque Nationale de Belgique.

A cette fin, chaque Administration partici-
pante désigne I'établissement financier charge
de recevoir dans la monnaie de son pays, les
soldes créditeurs fixés par le B.C.C. De son cote
la Banque Nationale ouvre un compte dénomme
compte T, chez ses correspondants dans les pays
dont les administrations sont affiliéces au B.C.C.

Deux jours aprés la cloture de la compensa-
tion, le B.C.C. envoie a chaque administration
intéressée outre un extrait de compte

a) aux débiteurs 'ordre de paiement desi-
gnant la ou les administrations créditrices;

b) aux créditeurs les avis de credit.

En méme temps, il transmet a la Banque
Nationale un relevé général des soldes a liquider.

[’ordre de paiement adressé aux Administra-
tions débitrices indique la date extréme (le
28 pour les opérations cloturées le 15 et le 15
pour celles cloturées fin de mois) a laquelle il
y a lieu d’en faire créditer le compte T de la
Banque Nationale chez les correspondantls qui
v sont indiqués.

Dés que les Administrations débitrices ont
opéré leur versement et au plus tard a la date
d’exigibilité des soldes créditeurs (15 jours
aprés la date de compensation), la Banque
Nationale verse aux Administrations créditrices,
par le truchement du dit compte T, le montanl
de leur créance.

Si a la date d'exigibilité, I'Administration
débitrice n’a pas opéré son versement, le cor-
respondant de la Banque Nalionale credite
néanmoins ’Administration créanciére cl en
réclame le montant a la Banque Nationale. Le
B.C.C. couvre l'avance [aite par celle-ci au
moyen d'un prélévement sur son Fonds Com-
muin.

DEFAILLANCE DES ADMINISTRATIONS
DEBITRICES

Dans celle ¢éventualite, le B.C.C. enlame [a
procédure de défaillance. Si a Uexpiration d'un
deélai de 10 jours, I'Administration débitrice n’a
pas réglé sa dette, le B.C.C. suspend toules les
opérations de compensation la concernant. Il
en donne avis a I'Administration délaillante
ainsi qu'aux autres Administrations parlici-
pantes. La suspension sera, sauf avis contraire



du Comite Permanent, transformeée en radiation
au bout d'un mois.

l.e Comité Permanent se reunit dans les 15
jours qui suivent la suspension el décide s'il
v a lieu d'accorder une prolongation de ce délai
qui peut ¢tre porté au maximum a 3 mois.

Aprés prononciation de la suspension, les
soldes créditeurs notifies par des Administra-
lions partlicipantes en faveur de I'Administra-
Lion défaillante, sont portés au crédit du Fonds
Commun du B.C.C. en atténuation de sa dette.
[.e solde du découvert du B.C.C. sera éventuel-
lement récupéré aupres des Administrations qui,
lors de la Compensation avant donné naissance
a la defaillance, étaient créditrices vis-a-vis de
'Administration en cause. Les sommes ainsi
récupérées leur seront remboursées deés que
celle-ci aura apuré sa dette.

Au cas ou la radiation serait prononcee, la
part de I'Administration défaillante dans le
[Fonds commun sera affectee au paiement de
ses dettes envers les administrations intéressées.

[La réadmission éventuelle d’'une Administra-
Lion radiée ou démissionnaire sera réexaminee
par le Comilé Permanent ¢l ne pourra élre
prononcee que si le 1/1 des administrations par-
Licipanles ne s’y oppose pas.
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Au 1o janvier 1939, 30 Administralions de
Chemins de fer adhéraient au B.C.C.

Au cours de 'exercice ecoule, ces Administra-
lions notifierent au B.C.C. plus de 23.000 posles
droperations a régler a son intervention.

L.es montants notiliés en 21 monnaies difle-
renles se sonl ¢eleves en 1998 a 1 nmlhard 416
millions de [rancs belges mais les soldes restant
a hquider apres la .Compensation des debils el
des erédits, furent ramenés a 366 1/2 millions,
de sorte que la différence soit plus de 1T milliard
de Iranes belges [ul réglée sans déplacement de
londs.

LLes frais de gestion du B.C.C., grace a un
personnel extrémement réduil, sonl de peu
d'importance et sensiblement inféricurs aux
frais qu’occasionnerait aux Administrations par-
ticipantes l'intervention d’établissements finan-
ciers pour le réglement de leurs opérations. lin
1938, ces frais de gestion s’élevaient a 161.600
[rancs, en v comprenant une commission [or-
[aitaire de 15.000 francs payée a la Banque
Nationale de Belgique. D’autre part le produil
du placement du Fonds Commun atteignait pour
le méme exercice 176.000 francs.

Au cours de I'année 1938, le nombre d’inter-
ventions du Fonds Commun du fait de la ca-
rence momentanée d’administrations débilrices,
fut de deux comportant des avances d'un mon-
lant de 590.000 [rancs.
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Les comptes du B.C.C. sont veérifies annuelle-
ment par trois délégués d’Administrations par-
licipantes différentes qui se relayent. Ceux dc
'exercice 1938 ont été vérilies par M. le Dr.
Katsanyi, Conseiller principal chel de compla-
bilit¢ générale des chemins de fer Hongrois,
M. le Dr. Laloni, Inspecteur en chel supericur
des chem. de fer Italiens et M. le Dr. Berger, chel
adjoint du bureau des Finances des chemins
de fer Suédois. A cette occasion, ce college de
hauts fonctionnaires de chemins de fer ¢ébrangers
marquait sa satisfaction de la gestion du B.C.C,
¢n oces ltermes

« IEn conclusion, les delégueés expriment lear
v salisfaction au sujet des conslatalions laites
» el confirment la régularité de la gestion ¢l la
» précision des methodes de travail.

» 1ls remercient, au nom des Administralions
» membres du B.C.C., M. le Président du Comilte
» Permanent, MM. le Directeur el Directeur-
» adjoint du B.C.C., ainsi que leur personnel @
v qqui sont confiés les importanls lravaux comp-
lables el administratils ».
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LE SERVICE DES MESSAGERIES

par L. DISCRY

CCEPTE aujourd’
hui, livré demain !
nest pas un vain

slogan que la Sociéel¢
Nationale des Chemins

de fer belges a lanceé, _ ™y

depuis cing ans déja, S

pour  caraclériser le ."f-“-*.,. ‘

Lransporl des colis de R gl

messageries. /‘3
Quelle  organisation .

a-t-il fallu mettre au
point afin de résoudre
economiquement ce pro-
bléme et assurer avec

quai de transbordemen

@ Gare ou fonctionne un %

¢l postaux  qui  sonl
acheminés par train de
vovageurs. Ce tralie re-
presenle pour 'ensemble
du réseau environ 120
mille colis a acheminer
journellement dont 90
mille sont présentés dans
nos gares par quelques
10,000 expéditeurs, les

: ¢ 50.000 autres nous par-
“ ;'{ venant soit de 1'étran-
5**‘“-1 ¢ ger, soit des sociétes

Ty AR concédées. Le tonnage
Soryime? total est de l'ordre de

une precision  quasi

mathématique ['arrivée a destination avant
13 heures aujourd’hui, de toutes les expéditions
de messageries confiées au transport hier?

Avant 1934, les colis étaient achenrinés de la
station de départ vers la station d’arrivée par
la voie la plus courte, d’ou il résultait, sauf
pour les transports entre les grands centres des-
servis par trains de marchandises directs, de
nombreux changements de trains. Ces change-
ments occasionnaient de multiples manipula-
Lions réparties sur tout le réseau, manipulations
nécessitant et de la main-d'ceuvre et des pertes
de temps dans 'acheminement. Dans bien des
as, le délai d’acheminement qui est de 3 jours
pour les colis expédiés en petite vitesse était
atteint et I'on pouvait dire que le colis roulait
1 jour et en perdait 2 dans les gares de coinci-
dence ou il devait changer de train.

Alin de se rendre compte des difficultés du
probléme que la Société Nationale a eu a
resoudre, il convient de fixer par quelques
chiffres I'importance du trafic des messageries
et les conditions optima & remplir afin de donner
a la chientéle pleine et entiére satisfaction.

Le service des messageries comprend le trans-
port de toutes les expéditions dont 1’achemi-
nement ne nécessite pas I'emploi exclusif d’un
wagon, c’est-a-dire tous les colis qui peuvent
¢lre groupes pour étre transportés. Exception
toutefois doit étre faite pour les colis express
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3.600 tonnes par jour.

Quant aux desiderata de la clientéle, ils
peuvent étre résumes en deux points

[’expéditeur désire, en général, présenter ses
colis & 'acceptation assez tard dans I'aprés-midi,
soil entre 16 et 18 heures. Cette facon de pro-
ceder permet d’écouler le travail de la journée
et de satisfaire aux commandes recues le jour
meme. Quant aux destinataires, la majeure
partie désire recevoir les colis dans la matinée
soil que les marchandises recues doivenl étre
mises en ceuvre au plus tot, soit qu'il y ait des
dispositions a prendre pour enlever ces mar-
chandises I'aprés-midi. Il se fait donc qu’afin
de satisfaire au mieux les exigences de la
chientéle, une organisation qui permet de livrer
avant- 13 heures des marchandises expédiées
la veille, réduira pratiquement le délai d’ache-
minement a 20 heures si 'on ne veut obliger
expéditeur a4 se présenter en gare avant
17 heures. De plus, dans bien des cas, afin
d’alimenter nos services de camionnage pour
la prise et la remise a domicile qui fonctionnent
a partir de 8 heures et se terminent a 19 heures,
le delai d’acheminement sera compris entre
19 heures et 8 heures le lendemain, soit exac-
tement 13 heures.

[l ressort des éléments mémes du probléme
que le transport des messageries doit étre effec-
lué uniquement la nuit; cette condition esi
favorable a une saine exploitation; les lignes



Lransbordement du quai de
concenltration au quai de
distribution.

nfin, l'organisation com-
pléte du service des messa-
geries exige la mise en route

MERELBEKE Sabraral ' journaliére de plus de 3.300
- = Quais de Transbordemen wagons fermeés, chacun de ces
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D’aprés le principe méme

Coupe tranaversale

& eE Chargoment A : . ;
o R de l'organisation des quais,

chaque colis doit transiter
par deux quais. Il ne passera
cependant que par un seul
quai si le colis chargé
dans une zone est destiné
a une station de Ia

é¢tant moins chargées la nuit, la circulation des
trains de messageries en est facilitée.

lLa grosse question a résoudre était celle de
la manipulation. Il est apparu immédiatement
(qu une seule solution était possible alin de res-
pecter ces delais d'acheminement trés courts:
il fallail que la manipulation des colis, au lieu
d’¢lre disséminée sur tout le réseau, ful concen-
trée dans quelques stations bien situées géogra-
phiquement et pourvues d’installations de trans-
bordement.

C'est pour celle raison qu'en 1934 ont éLé
mis en service 14 quais de transbordement, soil
un dans les stations d’Alost, Anvers, Arlon,
Charleroi, Liége, Hasselt, Courtrai, Louvain,
(zand, Mons, Namur, Verviers et deux dans les
stations de l'agglomération bruxelloise.

Chaque quai dessert un ensemble de lignes
appelé zone. Tous les colis en provenance de la
zone sonl concentrés au qual qui joue alors
'office de quai de concentration; inversement
le quai de transbordement recoit et distribue
tous les colis destinés & sa zone el fait alors
loffice de quai de distribution.

Afin de fixer les idées, notons qu’il circule
journellement pour toul le réseau 131 trains
collecteurs destinés aux quais de transborde-
ment et 131 trains distributeurs formés par ces
mémes quais. De plus, tous les quais sont reliés
entre eux par 66 trains de jonction. L’organi-
sation de ces trains de jonction est telle qu'un
colis ne doit étre, au maximum, manipulé que
deux fois, c'est-a-dire qu’il doit aller sans

méme zone. Dans d’autres
cas, alin d’eviter des manipulations inutiles et
lorsque le volume du trafic le permet, une sta-
tion pourra former un wagon direct pour une
aulre station ou encore un quai de concentration
lormera un wagon direct pour une station
dépendant d'un autre quai de distribution. On
compte qu’en moyenne 30 9% des colis sont
achemineés directement, 40 9, sonl manipulés
& un quai et 30 9, a deux quais.

['exemple pratique d’un colis de 30 kg., a
Lransporter de Rochefort a Adinkerke-Panne,
fera mieux ressortir le principe méme du travail
des quais.

LLexpéditeur s’est présenté a 17 h. 30 et a
acquitté la taxe minime de 9 francs pour ce
transport effectué¢ sur une distance de 260 km.

[La station de Rochefort dépend du quai de
Namur et son trafic est suffisant pour former
journellement un wagon a destination de ce
quai. Le colis sera donc remis dans ce wagon
qui est enlevé a Rochefort & 19 h. 53 et parvient
a Jemelle a 20 h. 3 par le train de marchandises
omnibus desservant la ligne Tamines-Jemelle.

A 20 h. 57, ce wagon est remis par Jemelle
@ un train de marchandises a grande vitesse
reliant Arlon & Bruxelles (Tour et Taxis) et
déposé au passage a Namur a 21 h. 52.

Vers 22 h. 15 au quai de Namur, le wagon
parvenant de Rochefort est complétement videé
et le colis destiné & Adinkerke est remis dans
un des deux wagons formés journellement par
Namurpourle quai de Merelbeke, qui assure la dis-
tribution de tous les envois destinés a Adinkerke.
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| TOUR ET TAXIS
| Quais de transbordement

ricure sert au déchargement des
wagons destinés au quai, les deux
voles exteérieures servent au pla-
cement des wagons a former par
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Merelbeke. Une telle installation

B permet de transborder chaque
g e - nuil 350 tonnes de marchandises,

voie charmethicre

soit environ 10.000 colis. Le Lra-
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(quais ou de stations desservies

par ces 13 quais.
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La deuxiéme phase de travail
commence a minuil pour se

Les wagons de Namur pour Merelbeke sont
acheminés par deux trains de jonction, le pre-
mier quittant Namur a 23 h. 53 pour arriver 2
Bruxelles (Tour et Taxis) a 1 h. 23, le second
quittant Bruxelles (Tour et Taxis) 4 2 h. 27 pour
alleindre le quai de distribution de Merelbeke 2
[ h. 21. Les deux wagons parvenant de Namur
sont complétement vidés et le colis destine
Adinkerke est remis dans un wagon que forme
Journellement Merelbeke pour Adinkerke.

Ce wagon quitte Merelbeke a 5 h. 40 pour
atteindre Adinkerke a 8 h. 27, par un train de
distribution,

Cel exemple fait ressortic d’une facon [rap-
pante la rapidité et la précision avee laquelle les
colis sont acheminés grice, d’une parl, aux quais
de transbordement et, d’autre parl, & une organi-
sation rationnelle des trains de marchandises
desservant les quais. En effel, dans Fexemple
choisi, en 12 h. 30, le colis est achemingé par
o trains différents sur une distance de 260 km.
cl est transbordé deux fois.

Si I'on veut se rendre compte du travail
i clfectuer sur un quai de transhbordement, il
convient de distinguer deux sortes de quais :
ceux qui ne font que du transbordement et
ceux qui assurent en plus un service local
drarrivée et de départ. Dans la premiére calc-
goric s¢ range linstallation de  Merelheke:
dans la seconde, celle de Tour et Taxis.

A Mereibeke, I'installation comprend deux
quais couverts longs de 300 m., larges de 8 .
el desservis par trois voies ferrées; la voie inte-

a
terminer & 7 heures du malin,
Pendant cette phase, la station recoilt des aulres
quais par les trains de jonction, 65 wagons
et forme 70 wagons pour sa zone.

Comme on le voit, dans chaque phase de
travail, tous les wagons au départ peuvent
¢lre placés & quai au début de la phase, Landis
que les wagons a décharger sonl évacués ol
renouveles sur la voie centrale au cours du
travail de la phase.

Un quai de cette importance est desservi
par 10 employés et 60 ouvriers travaillant en
brigades, la main-d’ccuvre est  détermince
("apreés chronométrage, chaque ouvrier Lrans-
bordant en moyenne 6 Ltonnes de colis au cours
d'une prestation de 8 heures. Certains de ces
60 ouvriers sont spécialisés pour le chargement
des wagons el portent le nom d’arrimeurs.
lIs touchenl une prime journaliére pour le bon
conditionnement du chargementl ¢l subissent
des retenues dans le cas ot 'on conslate un
deplacement du  chargement, une avarie ou
un dévoyé de marchandises.

I1 ne nous reste plus qu’a exposer bricvement
le fTonctionnement d’un quai de transhordement
a service local important. |

Poursuivant son effort en vue de réduire
les charges financiéres d’exploitation lout en
ameliorant ses installations, la Société Natio-
nale a décidé de concentrer a Bruxelles (Tour
et Taxis) le trafic de transbordement traité
actuellement dans les deux gares de 'agolo-
mération bruxelloise : Bruxelles (Tour et Taxis)
¢l Bruxelles (Petite Ile).



Les économies résultant de la
concentration du tralic dans une
meme  gare sonl 1mportantes.
I<lles justifient les travaux actuel-
lemenl en cours et qui doteront
Bruxelles dune installation mo-
derne — la plus importante du
pavs. Cetle installation permet-
lra  dassurer tanl a  Darrivée
quau départ un  trafic de 1.000
tonnes par jour dont 500 tonnes
pour le service local el 500 Lon-
nes pour le ltralie de transborde-
menl.,

[.a grosse question a résoudre
clait  le placemenl simultané &
quai dans apres-midi d’environ
200 wagons en dehors des voies
charreticres ulilisées pour 1'ac-
ceplation du serviee local, Celte
(question a ¢lé résolue par la eréation d'entre
(quais de chargement larges de 6 m. et des-
servanlt chacun deux voies ferrées.

Une aulre question était le reliement entre
cux des différents quais coupés par les voies
le placement de 10 passerclles clectriques
charretiéres. Celte question a été résolue par
le placement de 10 passerelles électriques enjam-
bant les voles aprés mise en place des wagons.

Ce reliement entre eux des différents quais
permet de banaliser complétement I'installa-

Tracteur et tricycle utilisés pour la manutention

Quai de transbordement de Louvain

lion, ce qui procure une augmentation de capa-
cité Lant au point de vue de I'utilisation des
wagons que de 'utilisation du front d’accostage.

LLa largeur des quais d'accostage est de
1T m. 50 et 16 m. 30, ce qui permet la mécani-
salion de la manutention par 'emploi de Lrae-
teurs électriques pour la remorque des Lri-
cycles.

[installation sera desservie par 65 bascules
d’acceptation.

Ce rapide coup d'eeil sur
'organisation du service des
messageries permettra a4 nos
lecteurs de se rendre comple
que la Societ¢ Nationale ne
s'est pas contenlée de mellre
au poinl un service que 1'on
peut qualifier de « presque
parfait », la perfection n’étant
pas de ce monde, mais qu’elle
cherche continuellement
ameliorer ce service de facon
a augmenter les facilités don-
nées a la chentéle, toul en
reduisant ses charges d’exploi-
Lation.



La SOUDURE des RAILS sur le RESEAU BELGE

par G. MASUY

OUT P'intérét de la soudure des rails réside
T dans la possibilité de réduire le nombre
des joints éclisses.

[.e martélement continu des abouts des rails
au passage des essieux est, en effet, une cause
de fatigue et d’'usure qui affecte aussi bien le
materiel roulant que la voie elle-méme. Les
sujétions d’entretien qui en résultent sont trés
importantes; au surplus, elles augmentent trés
rapidement, & mesure que les charges par
essieu sont plus élevées el que la vitesse des
trains est plus grande.

Les joints ne pourraient cependant pas étre
supprimes—eomplélement sans danger eu égard
au role qu’ils ont a jouer dans la stabilité de la
vole el 'augmentation de la longueur des barres
requiert la prudence. lLes joints rendent pos-
sible le jeu de la dilatation des barres sous 'effel
des variations de température dans la mesure
ou le glissement du rail sur son assise ne peul
¢lre entravé par le serrage des attaches aux
lraverses et 'ancrage de celles-ci dans le ballast.

L.es premiéres applications de la soudure des
rails sur le réseau belge remontent a 1913. Elles
ont éLé faites dans des voies en tunnel, ainsi que
sur certains ponts-rails, a tablier meétallique,
de grande longueur.

[l était justifié tout particuliérement de
recourir & I'emploi de rails longs, en premier
liecu, dans ces deux cas

Dans les tunnels, I'usure du matériel de la
voie est rapide par suite de I'état d’humidité
qui y regne généralement; les conditions de
lravail y sont défavorables et I'entretien plus
onéreux; les dilatations et les contractions des
rails y sont faibles a cause de la température
relativement constante qui y régne.

Sur les tabliers métalliques, les chocs sont
nuisibles & la bonne conservation de la char-
pente. Mais la voie v est particuliérement expo-
sce aux variations de la température; aussi
a-t-1l fallu recourir, en méme temps, a des appa-
reils spéciaux dont le role est d’assurer le libre
jeu de la dilatation des rails. Ces appareils sont
intercalés dans chaque file de rails a 'extrémité
des rails longs, généralement en dehors du ponl.
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Cest dans le tunnel de Braine-le-Comte que
furent posés, en 1931, les premiers troncons de
voie en rails soudés. Ils mesuraient 36 métres,
aux abords des tétes du tunnel, et 54 métres a
'intérieur.

Par la suite, des troncons de 36, 54 et 108 m.
furent couramment exécutés dans les princi-
paux tunnels des lignes de Liége a Herbesthal
el de Tongres a Aix-la-Chapelle, ainsi que dans
le tunnel du Cinquantenaire a4 Bruxelles.

A la méme époque, les rails furent soudés bout
a bout, notamment sur les deux ponts métalliques
de la ligne électrique Bruxelles-Anvers, en sta-
Lion de Malines et sur les ponts du Canal Albert
a Herenthals.

LLes rails soudés étaient des barres de 18 el
de 27 meétres du profil Standard, pesant 50 kg.
par metre courant.

Pour ces soudures, on eut recours au procédé
dit : « Soudure aluminothermique par préchaul-
fage el pression ».

. 'opéeration de soudure comprend :

a) un échauffement local rapide, pousse jus-
qua température de fusion des extrémités o
souder. Il est obtenu dans un moule approprié,
grace au degagement considérable de chaleur
qui résulte de la combustion instantanée et
d'une violente réaction chimique du produit
breveté dénommé « Thermit ». Ce produit est
un melange, en proportions déterminées, de
poudre d’aluminium, de poudre d’oxyde de fer
et de poudre d’allumage (barium);

b) la soudure proprement dite, au cours de
laquelle le fer libéré a I'état liquide se dépose el
remplit le joint, dont 'ouverture a été au preéa-
lable réglée en soudant les deux boutsde rails, tan-
dis que 'aluminium, plus léger, enrobe le joint
en constituant une croute;

¢) le refoulement, 'une contre l'autre, des
extrémités en fusion; celui-ci est réalisé par une
presse spéciale, s'agrippant aux deux barres i
souder.

Fventuellement, 'opération de soudure est
suivie d'un traitement thermique. La soudure
et la zone adjacente sont réchauffées, dans un
petit moufle, alimenté par des brileurs au ben-
zol.



Le procéde aluminothermique était, a I'épo-
que, a peu pres le seul que 'expérience et con-
sacre. Il presente I'avantage de ne nécessiter
qu un outillage simple, aisément transportable,
ce qui rend 'opération de soudure réalisable en
ampagne, a proximité du chantier de pose de Ia
voie.

La technique moderne ne tarda pas & mettre
a la disposition des compagnies de chemin de
ler un procédé électrique de soudure des rails,
procedée dit « a fusion par rapprochement ».

[ opération comporte trois phases essentielles,
comparables a celles du procédé aluminother-
micque

19 chaullage préalable des extrémités des
pieces a souder:

29 fusion continue de ces extrémités, sur une
lrés courte distance;

39 refoulement énergique des extrémités 'une
contre l'aulre.

LLes machines modernes a souder électrique-
ment sont complétement automatiques. Les
diverses opérations s’y succédent dans 'ordre
requis, a lintervention d'un équipement de
controle automatique, sans aucune intervention
du personnel. L’automaticité limite le temps de
chauffage, controle la lempérature, déclanche
Ueffort de rapprochement, réduit la durée de la

Fig. 1 (1). — Machine électrique automatique i souder les rails

soudure el garantil la régularité des diverses
operalions.

Un courant de grande intensité et a faible
tension est amené a deux machoires, 'une fixe.
I"autre mobile, qui maintiennent énergiquement
les abouts des rails a souder. Un chauffage par
ctincelles, produites par des contacts répétés
des piceces a souder, porte rapidement celles-ci
a une température élevée, tout en limitant stric-
lement la zone de chaufTage.

Lorsque la température de soudure est atteinte
dans toute la section, la commande automatique
declanche le mouvement d’avancement de la
machoire mobile vers la machoire fixe. Les deux
barres sonl fortemenl comprimées; une sou-
dure bien corroyée s’accomplit, toule trace
d'oxyde étant exprimée.

Les caractéristiques du rail soudé par ce pro-
cedé se rapprochent davantage de celles du rail
laminé d’une piéce. L’altération de I'acier des
barres ne se manifeste que dans une zone fort
reduite de part et d’autre de la soudure.

La supériorité de la soudure électrique sur la
soudure aluminothermique est confirmée par
les résultats des essais comparatifs de faligue
a la flexion répétée, auxquels des barres pleines
¢l des barres soudées par les 2 procédés onl é1é
soumises a l'aide du pulsateur de Amsler de
100T., dont disposent
les  laboratoires de
I"Université de Liége.

[La soudure électri-
(que exige une instal-
lation importante 2
poste lixe et le recours
a un réseau de distri-
bution d’énergie élec-
Lrique.

Une firme francaise
vienl cependant de
tenter de remeédier
a cet  inconvénient
en  construisant  un

(1) Les elichés ont
¢Lé gracieusement mis
notre  disposition par
I"Associalion Internatio-
nale du  Congreés  des
Chemins de fer et onl
servi a illustration de
la brochure « L.a Soudure
des rails & la S.N.C.B. »,

bout a bout, en action. par M. li. Desorgher.,

-



Fig. 2. — Mise sous profil d'un joint immédiatement aprés soudure,

poste de soudure ¢leetrique complété par un
groupe générateur de courant electrique, monle
sur wagon, capable d'exccuter les soudures au
chantlier.

[£n 1934, un poste fixe de soudure éleclrique
par rapprochement a ¢té installé au depol cen-
lral du service de la voie 4 Schaerbeek, en vue
de compléter, par une mise a longueur plus
orande des barres, la série des opérations de
remaniage que subissent les rails usagés avant
d'étre remployvés dans les installations.

Au cours de ces opérations de remaniage, les
rails sont wvérifies alttentivement par un per-
sonnel spécialisé, observant des prescriplions
précises: les  barres présentant des delauls
redhibitoires sont écartées, les autres barres
encore  susceplibles de remploi subissenl les
nsinages suivants :

1o le rabolage en chanfrein des bavures de la
lnce supérieure du bourrelet, provoquees par
I"¢erouissage du métal sous le passage descharges:

20 e sciage des extrémiltes deformees el
usées au droit des c¢clissages et le forage dans
I"Ame de trous nouveaux pour le passage des
houlons d’éclissage.

30 Le classement en tas d’égale usure, en vue
d'une réutilisation précise suivanl leur qualite
de remploi.

st e

Avant application
de la  soudure, les
remploi
availent des longueurs

thiverses,

bharres de

stvanl
quelles  provenaienl
de barres avanl pri-
mitivement 9-12 ou
18 meélres. Les voies
posées a aide de ce
maltériel ¢laienl con-
stituées de  lroncons
courls, de longuenrs
tres  différenles; les
joints ¢clissés v ¢taienl
nombreux. Acluelle-
ment, la  longueur
des barres de remploi
esl généralement de
30 m.; le nombre
de  joints  est  ainsi
réduit dans la pro-
portion de trois i
un.

Au début de son application, la soudure élec-
trique des rails ¢tail hmitee aux barres a rem-
ployer, soil en voles accessolres, soil cn voies
principales secondaires. Par la suite, elle ful
¢tendue aux voies principales des grandes lignes.
[En méme temps, il était procédé a un recuil
svstématique des joints, en vue de régencrer le
meétal altéré dans la zone du joint et obtenir des
barres soudées de qualité trés homogene.

['installation de soudure du dépot de la voie
i Schaerbeek a di étre complétée par un four
a recuire les joints; celui-ci est du type dit « i
tunnel »; il est chauffé au gazoil et muni d'un
dispositil d’enregistrement des temperalures.
[Le réchauffage porte sur une zone qui s'étend
sur 150 m/m environ, de part et d’autre du
joint. Cing soudures sont recuites simultane-
ment. Elles sont portées a 875° pendanl 50,
A leur retrait du four, les joints chauds sonl
soumis, sur une eétendue de 2 metres environ,
un léger pliage, présentant vers le haut une
convexité de 6 m/m. Cette opération neulralise
I'affaissement cque subissent les joinls Lrailés
au cours de leur refroidissement.

En 1936-1937, il a été procédé sur la ligne
clectrique Bruxelles-Anvers, a la pose systema-
lique de rails de 54 m. sur 48 Km. de simple
voie. Ces barres onl ¢teé oblenues en soudant



entrielles  deux barres
neuves de 27 m., le joinl
¢tant recuit.

Une mnovaltion heu-
reuse que la soudure a
permise  consisle  dans
Fapplication a la pose
des wvoles du  svstéme
dit de « I'éclissage ou du
joint parfail Dans ce
systéeme, le joinl éclisse
assemble  deux moitics
d'un méme rail, souddées
chacune au bout de deux
barres conligué¢s. On

. obtient ainsi, 4 chaque
joint, des chambres
d'¢éclissage  identiques,

la concordance absolue
des surfaces de roule-
ment el un assemblage
parfaitement ajusté. Le joint parfait, plus cou-
teux du fait qu’il nécessite une soudure supplé-
mentaire par barre et le repérage de 'ordre de
succession des rails 4 observer dans la voie, esl
appliqué uniquement sur les voies principales
N importantes.

[Lapplication de la soudure a été étendue
¢galement a la préparation de rails de raccord.
(e sont des rails, de profils différents ou de
meéme profil mais d’usures différentes, soudés
2 a 2. Ils remplacent avantageusemenl les

S

celisses de raccord spéciales pour profils diffé-
rents auxquelles on recourait antérieurement
pour relier entre eux des rails de profils ou
I d'usure différents.

Ces rails de raccord sont exécutés de deux

= N g

[acons :

a) les deux barres sont soudées directement

Fig. 3. — Machines combinées pour le sciage et le forage des rails aux deux bouts simultanament.

lorsque leurs sections ne sont pas Lrop diffé-
rentes;

b) les deux barres sont soudées avee inlerposi-
tion d’'un troncon de rail de 500 mm. de long qui,
a la suite d’une opération de matricage a4 chaud
dans une presse 4 friction, se termine par deux
prolils identiques & ceux des barres a raccorder.

Jusquien 1938, le réseau belge ne possédail
quune machine a souder électriquement les
rails, ainsi qu'un four capable de recuire simul-
Lanement cing joints.

l.a production maxima en joints soudés ¢lail,
de ce fail, limitée & quelque trente joints par
jour,

[.'extension des applications de la soudure des
rails sur le réseau ne larda pas a nécessiter
Facquisition d’'une seconde machine. Celle-ci
fut mise en service en février dernier; un deu-
xieme lour a recuire a ¢teé
acquis  ¢oalement,  son
installation est en cours.

[L'atelier de  soudure
sera  ainsit  capable de
produire soixante joinls
par jJour et suflira aux
besoins du réseau.

Fig. 4. — Raccord soudé pour rails de profils différents.
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DOCUMENTATION ECONOMIQUE

JUILLET

1939

LES TRANSPORTS EN BELGIQUE

(Chemins de fer belges. Les receltesdu tralic
du mois de juin 1939 se sont élevées a 224,9 mil-
lions conlre 207,53 millions en juin 1938, soil une
aungmentalion de 8.5 9.

l.e tralic des vovageurs, compare a celui de
juin 1938, marque une légére régression (7.7 9,).
I augmentation est plus sensible en tralic des
orosses marchandises (31.3 9,); elle est la con-
sequence de la reprise des afTaires que 'on enre-
gistre dans différentes industries du pays, cl
specialement dans les industries sidérurgiques
¢l charbonnicres.

Pour les 6 premiers mois, les résultals linan-
ciers de la Société Nalionale se présentent comme
suil :

DIF-

IEN MILLIONS DIE FRS 14038 1930 .
FEREMNCIE

Hecelles du Lralic: 1.226,3 | 1.291,8 L 69.0
Dépenses (charges finan-

cieres comprises) 1.400,7 | 1.360,6 | — 40.1
Hésullals financiers . | —174.4 | — 68.8 | }-105.6

Quanl au tralic, la situation pour la méme
période se présente comme suil :

—

DIik-

EN MILLIERS D UNITES 1938 14939 )
FERENCE

A. Voyageurs kilomeélres.] 533.763 ] 492,754 — 7.7
13, Tonnes-Lilomelres.

391.5431 514.229] 4 31.3
86081 — 4.4

Crrosses marchandises
Petites marchandises . 0.0010)

[NSEMBLIE 400.543 | 522.837| | 30.5

[.a coordinalion des lransporls. — Sur la pro-
position de M. Marck, Ministre des Transporls
le Conseil des Ministres a décidé la creation d'une
commission chargée de l'examen du probléme
de la coordination. Celte Commission Lravaille-
rait sous la présidence de M. le Sénateur Comlte

de la Barre d Erquelinnes, rapporteur du bud-
gel des Communicaltions.

o

Répondant & une demande qui lui avait été
adressee par la IFederation Nalionale des Cham-
bres de Commerce el d’'Industrie, la Chambre
de Commerce et d'Industrie du Centre a marque
son opposition a la solution préconisée par la
Société Nalionale des Chemins de Ter Belges en
maliere de coordination Rail-lKau.

Dans une mise au poinl quil a adressée le
28 juillet a cel organisme, M. Rulol, Directeur
(Général de la Societé Nationale des Chemins
de fer Belges oppose, a I'avis de la Chambre de
Commerce et d'Industrie du Centre, qui se
déclare partisan du régime actuel de liberté
tarifaire pour la batellerie, celui du Comilé
d’experts indépendants créé par la Chambre
de Commerce Internationale, réunie en Congreés
a Paris du 24 au 29 juin 1935. Ce Comité con-
cluait comme suil au sujel de la coordination
de la Roule, qui se présenle sous le méme aspecl
que celle de la voie deau :

« L'effet de ce systéme (la concurrence sans
» restriction) serait de provoquer une baisse
» des prix de transports. Il est clair cependant
» (qu'a la longue, la concurrence non réglementéc
» impliquant la liberté compléte du Rail et de
» la Roule en matiére d'itineraires el de tarifs
» aurail inévitablemenl pour conséquence des
» pertes générales, une diminution du rende-
» ment des transports el de lourdes charges
» budgétaires alin de subventionner les services
» necessaires a l'intérét général. Ces seules con-
» stdérations onl amene le Comilé a ne pas relentr
v cetle solution ».

[La Chambre de Commerce et d’Industrie du
Centre avant formulé, d’autre part, la crainte
que le Comité Central de Coordination, qui, dans
le plan de M. Rulot, constitue le pivot de la
coordination, ne comprenne pas de delégueés des
usagers, M. Rulot a exprimé¢ comme suit 'opi-
nion de la Sociéte Nationale sur cette question :



« L’existence d’un tel organisme ne saurait
» se concevolr sans la présence dans son sein
» des principaux intéressés, en l'espéce les usa-
» gers. Nous estimons méme que leur représen-
» tation devrait étre égale au moins a celle des
transporteurs ».

Balellerie. .La hausse des frels intérieurs
(que nous avions soulignée dans notre bulletin
du mois dernier ne s'est pas maintenue et les
cotations de juillet sont tombées & peu preés au
niveau de mai précédent, ainsi qu’il résulte du
tableau ci-dessous.

—

[
=

COURS AU DEPART
D'ANVERS POUR JUIL.] JUIL.,] MAI JJUIN. | JUIL.
(MOYENNE) 1937 | 1938 11939 1 1939 | 1939
Bruxelles. . . . . . | 9.25] 9.50] 7.50]11. 9,
Mons . . . . . . . NN17.25113.7013. —|15.—13.50
Charleroi . . . . . |[18.25]12.75]11.—13.5011.50
frand . . . 5 . o« 10 9. 8.—12.— 9.50
Angleur . . . . ., . [14.50113.25113. 6. |15.50

Daulre parl, la situation du frafic Belgo-
Rhénan reste précaire. Le lonnage de baleaux
belges disponible & Ruhrort 4 la fin de juillel
dernier marque cependant une sensible dimi-
nution sur le tonnage disponible & fin juin pré-
ceédenl. (63,000 tonnes contre 111.000).

LA FLOTTE BELGE DE BATEAUX
D’INTERIEUR

Un arrété royal du 18 juin 1938 avail prévu
lorganisation d’un nouveau recensement géncé-
ral de la batellerie.

Ce recensement, fait a Iintervention de
I'Office Central de Statistique du Ministére de
I"Intérieur, n'est pas encore officiellement établi,
mais dés a présent le Service de la Batellerie a
publié¢ une vue d’ensemble sur I'importance de
la flotte belge.

La premiére constatation qui s’en dégage ¢’esl
que le nombre de bateaux de charge est prati-
(quement reste stationnaire. (Voir les chiffres,
tableau ci-contre.)

Un examen de ce tableau fail constater que
de 1931 a 1938 non seulement le tonnage des
bateaux est en hausse, mais I'effectif des bateaux
a propulsion mécanique a augmenté de plus de
20 9%,. Au surplus, au cours de la méme période,

le nombre de remorqueurs est passé de 390 2
462 et le nombre de bateaux-tanks de 59 a 99,

1931 1938

NOM- NOM-
BRE | CAPACITE | BRE | capacIiTE

Bateaux sans pro-
pulsion mécani-
que . . . . . 15.633]12.045.725)4.

Bateaux avec pro-
pulsion mécani-
que: . . 5 o [1.368

o |
=]
j—
=
-
=1
|

2008

322.233]2 . 138] 563,892
I

Fnsemble @ |7.001]2.367.958]6.91212 . 436 . 800
4 | T,

Onl été égalemenl recensés, au cours des
mémes opérations, 2.831 bateaux jaugeant1 mil-
lion 36.787 (. appartenant 3 des elrangers
(205 allemands, 404 francais el 2,037 néerlan-
lais).

LES TRANSPORTS A L’ETRANGER

EN FRANCE. — Pour les 6 premiers mois
de I'année, les recettes des chemins de fer fran-
cais s'¢élévent & un total de 7 milliards 729 mil-
lions, en augmentation de 785 1/2 millions par
rapport a la période correspondante de 1938.

— Le Ministére des Travaux Publics vienl
d'autoriser la commande de 50 locomotives.
dont une partie est réservée aux ateliers de la
S.N.C.FF. D’autre part, le gouvernement fran-
cais a autorisé la S.N.C.F. a exécuter des travaux
d’etablissement pour un montant de 5 milliards
a ¢chelonner sur les années 1940 a 1944.

— Dans les milieux coloniaux francais, on
envisage 4 nouveau I'éventualité de la construc-
Lion du chemin de fer transsaharien.

— M. Le Besnerais, directeur général de la
S.N.C.F. a fait un exposé au Comité de Direc-
tion de la Société Concessionnaire de la partie
francaise du chemin de fer sous marin
entre la France et I'Angleterre, sur I'état actuel
de la question du Tunnel sous la Manche. 11 a
constate les nouveaux progrés faits dans opi-
nion publique des deux pays en faveur d'une
ceuvre dont la réalisation aurait une eflicacité

23 —



considérable tant au point de vue économique
que stratégique.

La Société serait préte a4 examiner avec les
gouvernements intéressés les conditions dans
lesquelles, dans les circonstances actuelles, 1l
serait possible de passer a l'exéculion et a
I'exploitation de la ligne dont elle est conces-
sionnaire.

D’autre part la question du tunnel sous la
manche a été discutlée le mois dernier, au Con-
orés annuel de la Commission Inlernationale
des Echanges a Londres. Le Daily Telegraph
publie sous la plume du baron d’Erlanger un
article a ce sujet, démontrant les avanlages
économiques et stratégiques de celle ceuvre,
dont la dépense ne dépasserait pas actuellement,
50 millions de Livres. La longueur totale du
tunnel, avec les voies d’acceés, serait de 52 kil.
et son exécution demanderait 6 ou 7 ans.

EN GRANDE BRETAGNE. — Pendant les
27 premiéres semaines, les revenus des quatre
compagnies de chemin de fer sont en hausse de
£ 1.896.000 par rapport a la période correspon-
dante de 1938. Cette augmentation est due
principalement 4 une baisse des dépenses de
£ 1.149.000.

— M. W. Edwards, président de la Fédéra-
tion Nationale des ‘Iransporteurs par route
déclare dans son rapport annuel qu'un nouvel
espril inspire les relations entre la route et le
rail. Les deux partis, dit-il, ont enfin reconnu
que les intéréts des industriels et du pays tout
entier résident dans une collaboration sinceére
et non dans une concurrence anti-économique
des deux modes de transport. Ce nouvel esprit
a déja produit des effets pratiques, car en atten-
dant la législation, le Comité Consultatif Cen-
tral et la plupart des Comités régionaux, pre-
vus par l'accord, sont déja constitues.

Ikn poursuivant cet esprit de bonne volonte
dont sont a présent animés les deux partis, on
peut dire que I'avenir de l'industrie des trans-
ports esl assure.

<N SUISSE, pour les six premiers mois, les
recetles d’exploitation des Chemins de [ler
Fédéraux s’eléevent a 157,6 millions de francs
suisses contre 151,9 millions pendant les 6 pre-
miers mois de 1938, soit une augmentation
de 4.3 9%,. Pour la méme période, les dépenses
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sont de 106,4 millions en 1939 et de 108,3 mil-
lions en 1938. Le produit net atteint pour 1939
51,2 millions contre 43,6 en 1938.

— Le Parlement Suisse vient de voter la loi
relative aux traitements du personnel de la
Confédération. Elle prévoit que les traitements,
dont les barémes avaient été lixés par la loi de
1927, seront réduits de 13 9, aprés déduction
d’une somme de 1,800 francs (suisses), majorés
de 100 franes par enfant a charge. L.'indemnité
familiale est portée de 120 a 130 franes par
enfant.

In ce qui concerne les caisses de pensions, qui
sont déficitaires de 435 millions de  francs
suisses pour les fonctionnaires et de 697 millions
pour les agents des chemins de fer, un accord
est intervenu avec les délégués du personnel
en vue de la participation de celui-ci de fagon
a diminuer les déficits constatés, respective-
ment de 69 et 100 millions. Pour le personnel
des chemins de fer, la majoration des retenues
sur les salaires serait de I'ordre de 2 °/,.

D’autre part, la pension maximum équivau-
dra, sans exception, a 70 ¢/, du traitement net
(au lieu de 75 ©/, précédemment).

<N ITALIE. — Sur la ligne Florence-Milan
(316 km.) un train électro-dynamique, a realise
pendant les essais une vitesse moyenne de
170 km. a I'heure. Le train peut atteindre une
vitesse maximum de 203 km. a I'heure.

EN TURQUIE. — Le gouvernement envisage
la construction d’un tunnel sous le Bosphore, a
35 m. au-dessous du fond de la mer. La ligne
de chemin de fer qui y serait installée réaliserait
une relation directe Londres-Calcutta.

AUX ETATS-UNIS. — La situation des
chemins de fer qui était désastreuse pendant
les 7 premiers mois de 1938, a bénéficiée de
I'amélioration qui s’est produite dans la con-
joncture économique au cours de I'été, de sorte
que le déficit, qui atteignait en juillet le chiffre
sans précédent de 184 millions de dollars, s’est
trouvé ramené en fin d’exercice a4 123 millions
de dollars. Cette année est une des plus mau-
vaises que les réseaux des Etats-Unis aienl
jamails connues.

Pour 1939, les résultats de Texploitation
demeurent délicitaires.




SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

INDUSTRIELS,
COMMERCANTS,

AGRICULTEURS.

Hiver comme été,
chaque jour,

le chemin de fer seul
accepte tous vos transports,
pour toutes destinations.

Ses Agences Commerciales étudieront pour vous
des acheminements rapides,

des prix de transport économiques.

Ecrivez ou téléphonezaux Agences commerciales:

d’ANVERS, Meir, 24,
tél.: 30.260 et 30.268.

de BRUXELLES, 47, rue de I'Ecuyer,
tel.:11.95.50 et 12.13.50.

de CHARLEROI, quai de la Gare,
tél.: 144.56.

de COURTAI, |2arue Saint-Georges,
tél.; 1891.

de GAND, 9, rue du Soleil,
tél.: 172,65.

de HASSELT, 38, Marché-aux-Avoines,
tél.: 265.

de LIEGE, | | 9a, boulev. de la Sauveniere,

tél.; 270.30,
de MONS, place de la Gare,

tél.; 1480.

de NAMUR, 50, rue Godefroid,
tél.; 3084.

ou a toute station du réseau.

Le Chemin de fer est votre outil fidele.

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES
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