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A wos Lecteurs
Notre numéro spécial

La Societé Nationale des Chemins de Fer, créée le 1°f septembre 1926, célé-
brera dans quelques mois ses noces d'argent.

Des fétes et manifestations diverses sont prévues pour célébrer cet événement.

La revue « Trains », desireuse de s'y associer, publiera & cette occasion, un
numeéro spécial dans lequel seront retracées les différentes activités de nos chemins
de fer.

Cette publication, qui aura une importance double des numéros ordinaires,
sortira de presse le 1°f septembre 1951 et portera les n°¢ 3 et 4.

Le Musée des Chemins de Fer

On sait que des musées ferroviaires existent dans la plupart des pays du monde.

La Belgique qui, sur le continent, a lancé le premier chemin de fer (en 1835)
ne possédait encore rien en ce domaine; dans quelques mois, heureusement, cette
lacune grave sera comblée. |

Coincidant avec la célébration du XXVe anniversaire de la S.N.C.B., l'inaugu-
ration du Musée belge des Chemins de Fer aura lieu dans quelques mois.

Ce sera une révélation pour le grand public et un incontestable instrument
didactique pour la jeunesse des écoles.

‘On pourra y suivre, pas a pas, depuis leur origine, l'histoire de nos transports
par rail. |

L'exposition de matériel, de documents authentiques, d'objets les plus variés,
permettra de mesurer les progres réalisés en un siecle et de constater la différence
existant entre nos trains modernes et les chars a bancs d'autrefois.

Une section speciale, consacrée a la Résistance et & 1'effort de nos cheminots
pendant la guerre, la numismatique, la philatélie, l'iconographie purement ferroviai-
res, des maquettes, des modeles réduits s'ajouteront & cet ensemble du plus haut
intérét. :

Certes, on concoit aisément qu'une telle ceuvre n’est jamais compléte et qu'on
peut toujours y apporter une pierre nouvelle.

Il suffit de visiter les autres musées pour s'en rendre compte.

C'est pourquoi nous lancons un pressant appel & tous nos lecteurs... Que ceux
d'entre eux qui possédent des objets, des documents, si minimes soient-ils, veuillent
se faire connaitre au Service de Presse et de Documentation de la S.N.C.B., 21, rue
de Louvain, & Bruxelles.

Les dons, ou les préts, méme les plus modestes, seront accueillis avec recon-
naissance par la direction du Musée.

LA REDACTION.

........
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Apercu des aménagements
et perspectivesd exploitation = » w=zz=.

de la jonction Nord-Midi

AVANT-PROPOS

ONSIDEREE comme ceuvre de génie
civil, la jonction a déja fait l'objet
de descriptions dans de nombreuses
revues techniques. Le présent article
se propose de décrire quelgues

aspects de cette jonction considérée comme
installation ferroviaire.

CHAPITRE 1

INTRODUCTION

[. — Bruxelles, nceud ferroviaire.

La Belgique, pays peu étendu et lortement
industrialisé, & population dense (*) fut dotée deés
1835 du premier chemin de fer continental qui
s'est développé en un réseau irés serré de quel
que 5.000 km. de lignes.

Au centre de ce réseau, Bruxelles, capitale de
935.000 habitants, constitue le plus important
noeud ferroviaire du pays.

Les huit lignes principales drainent vers Bru-
xelles et en évacuent chaque jour un total d'envi-
220.000 vovyageurs.

Au point de vue international, notre capitale
sert au transit du trafic ferroviaire de | Angle-
terre vers la Suisse et 1'Allemagne ainsi que de
la France vers les Pays-Bas.

A c5té d'un certain nombre de gares secon-
daires d'importances diverses, |'‘agglomération
bruxelloise dispose de deux gares principales en
impasse, les gares du Nord et du Midi desser-
vant deux parties distinctes du réseau (fig. 1).

Quoique reliées entre elles par une ligne de
ceinture, ces deux gares constituent des tétes
de ligne pour deux trafics indépendcnts.

L'organisation de trains de voyageurs desser-
vant successivement les deux gares principales
ne présente aucun intérét pour le public, ces
trains devant exécuter un rebroussement suivi
d'un parcours de 11 km. pour franchir une dis-
tance de 3 km. & vol d'oiseau.

[I. — La Jonction Nord-Midi.
1. — LES ORIGINES.

La construction en 1842 et 1869 des gares du
Nord et du Midi, toutes deux en impasse, réa-
lise dés cette époque le principe d'une agare
affectée & chaque moitié du réseau.

Ce principe s'est maintenu inchangé malgré
les transformations subies par les deux gares
et la création d'un neceud ferroviaire compor-
tant en particulier une ligne de ceinture.

Dés avant 1900, le trafic suns cesse accru ren-
dit les deux gares insuffisantes et I'opinion publi-
gque se préoccupait d'y voir apporter reméde.

(*) 8,5 millions d'habitants pour une superficie de
30.500 km2 environ, scit prés de 280 habitants au km2.

Ingénieur au Service
de |'Exploitation de la
S.N.C.B.

En se développant, l'agglomération bruxelloise
absorbait toujours plus profondément les deux
gares et renforcait l'obstacle a la circulation
urbaine créé par les lignes de chemin de fer
construites au niveau du terrain naturel.

Une transformation radicale, équivalente & la
construction de deux nouvelles gares apparais-
sait inévitable.

Devant 1'éventualité d'entreprendre de vastes
travaux, le probléme de la desserte ferroviaire
de Bruxelles devait se réexaminer dans son
ensemble.

Il importait notamment de déterminer s'il ne
convenait pas a cette occasion de réaliser une
liadison ferroviaire directe reliant les deux gares
au travers de la ville.

ANTWERPEN

ANVERS
ELECTR [ IvaAPEUR = STOOM

NCEUD DE BRUXELLES
KNOOP VAN BRUSSEL

TERMONDE -DENDERMONDE

SCHAERBEEK - FORM,
SCHAARBEER - VORI

ALOST-AALST
GAND -GENT

CAND
GENT

NAMUR
NAMEN

TOURNAI
DOORNIK

MONS
BERGEN

Fig. 1. Le neceud ferroviaire de Bruxelles.

Cette joncticn, envisagée depuis de nombreu-
ses années, répondait notamment au désir de
la ville de voir établir une gare supplémentaire
a proXimité de son centre commercial et admi-
nistratit.

Aprés l'étude de multiples projets, une Com-
mission gouvernementale adopta & l'unanimité

en 1901 un projet de jonction directe dii & l'ingé-
nieur BRUNEEL.

La réalisation de ce projet devait rencontrer
beaucoup d'obstacles.
Décidée en 1901, la Jonction recevait un com-

mencement d'exécution en 1911 pour étre aus-
sitdt interrompue par la guerre en 1914,
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réaliser une relation Air-Rail. La
SABENA qui occupe notam-
ment un batiment provisoire d'ex-
ploitation au haut du boulevard
du Jardin Botonique, se fixera
aux abords immédiats de la Hal-
te Centrale dans le triangle for-
mé par les rues de la Putterie,
de l'Impératrice et I'avenue Car-
dinal Mercier.

Ce triangle se situe au-dessus
de l'extrémité nord des quais de
la Halte Centrale et permet de
réaliser un accés direct du bati-
ment de la SABENA & nos quais.
Un service régulier d'automotri-
ces reliera la Halte Centrale &
I'aéroport de Melsbroeck. Ces
automotrices auront leur termi-
nus a la Halte Centrale sur une

Fig. 2. — Schéma des voies de la halte centrale.

L'aprés-guerre vit renaitre les discussions au
sujet de l'opportunité de poursuivre les travaux.
Ce ne fut qu'en 1935 que les Chambres créérent
un « Office National pour I'Achévement de la
Jonction Nord-Midi ».

Depuis 1935, les travaux furent repris active-
ment, mais furent mis en veilleuse durant la
récente guerre mondiale.

2. — LES CARACTERISTIQUES DU PROJET.

Une liaison ferroviaire de 6 voies relie les
deux nouvelles gares avec voies en suréléva-
tion.

Nous examinerons le projet au point de vue
des gares ultérieurement, et nous nous en tien-
drons pour l'instant & la jonction proprement
dite.

Il importe de remarquer tout d'abord que lo
réalisation d'une jonction directe avec voies
abaissées sous le niveau du sol, tant dans les
gares qu'en ville, dut étre écartée par suite de
la nature marécageuse du terrain. Les deux
gares ainsi que le centre de la ville se situent
en effet dans la vallée de la Senne.

Quant & une licison entiérement en viaduc,
elle présentait non seulement des inconvénients
au point de vue esthétique mais constituait une
perte définitive de terrain dans la ville.

Afin de réduire ces inconvénients, le projet
prévoit un tracé limitant les viaducs aux par-
cours strictement indispensables pour gagner le
flanc de la colline, bordant la vallée, dans
laquelle les voies peuvent s'enfoncer en tunnel.

C'est ainsi que sur un développement de 3.600
meétres la jonction comporte 1.900 m. de tunnel.

En évitant certains monuments historiques, le
tracé épargne des destructions irréparables.
Ainsi s'explique le tracé relativement tortueux
dont les rayons restent cependant supérieurs a
245 meétres.

A peu prés & mi-distance entre les deux gares
s'éleve la Halte Centrale. Primitivement cette
halte devait étre desservie par les six voies en
passage. Récemment il a été décidé d'apporter
une modification & cette disposition en vue de

10

voie nouvelle en impasse & éta-
blir entre les deux voies du per-
tuis Ouest suivant la disposition
de principe de la fig. 2.

De part et d'autre de la Halte Centrale, ap-
proximativement & mi-distance entre cette
halte et les deux gares, se rencontrent deux
points d'arréts, I'un en tunnel, l'autre en viaduc.
Chacun de ces points d'arrét comprend deux
quais desservis en passage par quatre des six
voles de la Jonction.

Ajoutons que les inclinaisons du profil en
long ne dépassent en aucun endroit 5 mm/m.

3. — LES BUTS.

Le projet d'ensemble de la Jonction impli-
quait la suppression des deux gares en impasse
et leur remplacement par deux gares de pas-
sage.

A l'époque ce projet présentait aux yeux de
la Commission les avantages principaux sui-
vants

1) suppression des inconvénients que présente
I'exploitation au moyen de la traction « vapeur »
des gares étriquées en impasse;

2) amélioration de la desserte ferroviaire de
la ville en rendant tout le réseau accessible des
deux gares, et en créant de nouveaux points
d'embarquement et de débarquement au cceur
de Bruxelles:;

3) amélioration des relations interprovinciales
en évitant aux voyageurs un tronsbordement
entre les deux gares de Bruxelles.

Notons en passant que l'exécution des tra-
vaux ayant subi des retards considérables, les
deux premiers avantages ci-dessus ont vu leur
valeur se modifier en sens opposé.

L'apparition et le développement de la trac-
tion électrique ont réduit sensiblement les in-
convénients des gares en impasse moyennant
emploi d'automotrices.

Par contre, l'accroissement de la population
bruxelloise, l'absence de métro et de réseau
étendu d'autobus ont conduit & une congestion
manifeste des transports par tramways aggra-
vée par les difficultés générales de circulation.

A présent, le probléme des transports dans la
ville exige sans tarder une solution d'enver-
gure. Allant de pair avec 1'électrification du



reseau et lintensification du trafic de grande
banlieue, la Jonction contribuera trés sensible-
ment a soulager les transports urbains en ré-
partissant plus judicieusement dans la- ville les
quelques 220.000 voyageurs utilisant chaque
jour le chemin de fer.

CHAPITRE I
L'ENSEMBLE « JONCTION »

[. — Le complexe ferroviaire.

Il convient de remarquer tout d'abord que les
dispositions adopiées pour la construction
d'aussi importantes installations ferroviaires au
cceur d'une ville n‘ont pu s'inspirer exclusive-
ment de considérations d'exploitation.

Le choix des solutions a di tenir compte des
possibilités techniques et financiéres, des parti-
cularités topographiques ainsi que de considé-
rations d'urbanisme et d'architecture.

Cette observation doit rester présente a l'esprit
lorsgqu’on examine l'ensemble, exclusivement au
point de vue « chemin de fer ».

Remarquons également que, lorsque par suite
d'imprévus, l'exécution de travaux s'étend sur
prés d'un demi-siécle, il devient trés difficile
d'atteindre un résultat totalement harmonieux.

1. — LES GARES ET LA JONCTION.

Deux gares & double issue, en surélévation
par rapport au niveau anclen, reliées par
6 voies de jonction, se substituent aux ancien-
nes gares du Nord et du Midi.

Les deux nouvelles gares sont reculées de
quelques centaines de meétres vers l'extérieur
de la ville, afin de réduire les emprises de ter-

APRES JONCTION |
NA DE VERBINDING

-
S8 it =S

AVANT JONCTION
VOOR DE VERBINDING|

REMISE ET GARAGE 5 “EOE
pia

DOCRMIE B STELPLAATS

Fig. 3. — Schéma comparatif des installations.

rain indispensables & |'aménagemrent des «grils»
menant & la jonction.

Les particularités topographiques locales ont
conduit & donner & la gare du Midi la prépon-
dérance au point de vue du nombre de voies
a quai : 18 & double issue et 4 en impasse.
L'étroitesse du terrain disponible & la gare du
Nord y a réduit les installations & 12 voies &
qual.

Ces dispositions ont pour effet de concentrer
a la gare du Midi les opérations de « mouve-
ment » et en particulier les opérations néces-
saires au remaniement des rames et les relais
éventuels de locomotives. Vu son nombre réduit
de voies & quai, la gare du Nord demandera &
se voir le plus possible exploitée en passage.

L'exploitation de la Jonction et des gares
d'extrémité eut présenté le maximum de facilité
si les six voies traversant la ville eussent été
exploitées par « directions », c'est-a-dire rappe-
lons-le, trois voies contigués parcourues dans
un sens et les trois autres dans l'autre sens de
marche. Il en eut résulté dons les qrils reliomt
les gares & la Jonction, les avantages connus
de suppression totale de recoupements et par
conséquent l'indépendance compléte entre cir-
circulations de sens opposés.

Toutefois, pour donner tout son effet, une ex-
ploitation par direction dans la Jonction doit cor-
respondre & une exploitation du méme genre a
'endroit ou les lignes aboutissant & notre capi-
tale pénétrent dans les gares du Nord et du
Midi.

Pour diverses raisons gque nous pdasserons en
revue plus loin, une telle disposition n'a été réa-
lisée que partiellement pour les lignes aboutis-
santes; aussi les 3 pertuis restent-ils exploités
« par lignes ».

2. — LES VOIES PRINCIPALES.

La disposition des voies principales aboutis-
sant cux deux gares, découle de deux considé-
rations

1° Les diverses lignes aboutissant & Bruxelles
penétraient dans les gares du Nord et du Midi
suivant une disposition « par lignes ».

Une modification profonde de cette situation
aux fins de réaliser complétement une disposi-
tion « par directions » eut conduit & des travaux
considérables et trés coliteux. En gare du Nord
on peut méme douter que leur réalisation tech-
nique eut &té possible. Aussi s'est-on contenté
de réaliser une exploitation « par directions »
en gare du Nord pour les lignes dont les trains
emprunteront normalement le pertuis central,
c.-a-d. des lignes d'Anvers (vapeur), Liége et
Namur. La disposition « par direction », des
lignes d'Anvers et de Liége se trouvait d'ailleurs
déja réalisée en amont de Schaerbeek (Fig. 3\

La disposition « par lignes » fut conservée
pour les autres lignes aboutissant & Bruxelles.

2° Les sujetions résultant de l'exploitation par
« lignes » de 12 voies principales réunies en
6 voies dans la jonction, demandent impérieuse-
ment l'indépendance des horaires sur les lignes
aboutissant & Bruxelles.

L'indépendance compléte des lignes jusqu'd
quai permet de faire jouer aux deux gares un

role de régulateur pour la jonction, en jouant
sur la durée des arréts.



Des travaux considérables ont été et seront
encore effectués pour atteindre ce but.

Au Nord. Dans l'ancienne gare (fig. 3
6 lignes pénétraient par 3 doubles voies princi-

pales.

Dans la nouvelle gare (fig. 3) ces lignes res-
tent indépendantes jusqu'a quai.

Cette disposition demande :

— le dédoublement jusqu'en gare des lignes
d'Alost et de Termonde actuellement com-
munes depuis Jette. Le travail reste & exé-
cuter;

— le dédoublement des lignes d’'Anvers (vapeur)
et de Lieége entre Schaerbeek et Bruxelles
‘Nord ). Ce travail s‘achévera avec la der-
niere phase des travaux de la gare du Nord;

— l'entrée indépendante de la ligne de Namur,
déja partiellement réalisée.
Au Midi. Moins étriquée, la disposition gé-
nérale permettait déja l'entrée indépendante
des 4 lignes. '

Toutetois, les lignes de Mons et Tournai ren-
dues indépendantes de Forest (Midi) & Bruxelles
Midi) doivent encore étre dédoublées jusaue
Hal.

3. — LES INSTALLATIONS ANNEXES.

Les dispositions des installations principales
étant arrétées, les installations annexes ont di
s'adapter & la situation nouvelle.

Garages de voitures.

- L'augmentation du nombre de voies princi-
pales et le recul des deux gares vers l'extérieur
de la ville ont sensiblement diminué les possi-
bilités de garage & proximité immédiate des
quais.

Bruxelles (Midi) dispose encore de quelques
voies de garage en gare, alors que le faisceau
de garage le plus proche de la gare du Nord
est éloigné de 1.000 m.

Les deux gares disposent de vastes installa-
tions de garage plus éloignées. A Forest (2.400
métres) pour le Midi, & Schaerbeek (4.500 m.!
pour le Nord. Le complexe de Forest a subi, en
vue de la jonction, un remaniement complet.

Signalons en passant que tous les garages
proches des deux gares ont dii étre exhaussés

comme les voies principales.

REMISES.

Locomotives & vapeur.

Le Nord et le Midi disposent tous deux d'une
remise & locomotives. La remise de Schaerbeek,
d'une capacité approximative de 200 locomoti-
ves, alimente avec la gare du Nord, la plus
vaste gare de triage du réseau : Schaerbeek
'Formation).

[ fut nécessaire, & loccasion de la Jonction,
de doter Bruxelles (Midi! d'une nouvelle remise
a Forest (capacité possible de 125 locomotives).
L'exhaussement de la gare et son déplacement
ont f{ait disparaitre les installations de cour
de l'ancienne remise toute proche.

Les deux gares disposent sur place d'installa-
tions de virage pour locomotives et de fosses
d'entretien des feux.

Seule, Bruxelles (Midi) présentera des prises
d'eau & quai.

e
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Automotrices et locomotives électriques.

L'entretien des locomotives électriques et des
automotrices restera concentré a Schaerbeek en
une remise spécialisée, jusqu'cs un stade plus
avancé d'électrification du réseau.

Autorails.

L'entretien de ce matériel est centralisé dans
une remise spécialisée & Bruxelles (Midi)., Il
s'agit de l'ancienne remise & locomotives réa-
ménagée complétement en vue de sa nouvelle
utilisation.

4. — RELATIONS ENTRE GARES, REMISES ET
GARAGES DE VOITURES.

Chacune des gares se trouve reliée a sa
remise et ses faisceaux de garage par une ligne
réservée & la circulation des locomotives et des
rames, étant entendu que la circulation des
rames peut également s'effectuer par des voies
principales, au Nord par la ligne d'Anvers
(vapeur) par exemple et au Midi par la ligne de
Mons.

[I. — L'exploitation de l'ensemble

¢ Jonction ).

L'exploitation d'un réseau constitue une
technique extrémement vivante devant s‘adap-
ter sans cesse aux circonstances.

Il convient donc de se montrer circonspect
lorsqu’on se livre & des prévisions a long terme.

L'exploitation décrite ci-aprés n'est a consi-
dérer que comme un programme général au-
quel la pratique apportera certainement des cor-
rectifs plus ou moins importants.

A plus forte raison les chiffres cités ne repré-
sentent-ils que des estimations que l'avenir se
chargera de préciser.

Jusqu'ds la mise en service de la Jonction, il
subsistera une inconnue essentielle : la réac-
tion du public devant les nouvelles possibilités
offertes. Cette réaction déterminera en fin de
compte l'exploitation définitive.

1. — LE MOUVEMENT.

L'exploitation envisagée pour l'ensemble « jonc-
tion » découle de deux facteurs principaux :

1° Du but poursuivi par la jonction: multiplier
dans le centre de l'‘agglomération bruxelloise,
les points d'embarquement et de débarquement
utilisables pour toutes les directions du résecu.

Pour atteindre complétement ce but, il fau-
drait que tous les trains mourant & la gare du
Midi en impasse, poursuivent dorénavant leur
parcours jusgu’'au Nord. Inversement ceux du
Nord doivent continuer jusqu'au Midi. De méme,
tous les trains partant de Bruxelles devraient
traverser la Jonction.

2° De I'aménagement de la gare du Nord, con-
cue comme gare de pdassage.

Le premier facteur réalisé intégralement eut
conduit ¢& plus de 120 circulations & l'heure de
pointe sur les 6 voies de la Jonction, ce qui est
pratiquement irréalisable.

Le débit des 6 voies se trouve en eftet limité
par divers éléments : exploitation par lignes
aux gares d'extrémité, c'est-a-dire avec recoupe-
ments ¢ l'enirée de la Jonction, horaires non
paralléles, cantonnement de block.

I faut donc ramener les circulations & un
nombre admissible, tout en ne réduisant pas
1'utilité de la jonction.



Une méthode naturelle consiste a organiser
l'exploitation des lignes aboutissant aux gares
du Nord et du Midi, de ielle maniére que les
trains puissent étre accouplés.

C'est ainsi qu'un train Anvers-Bruxelles-Char-
leroi ne donnera plus qu'une seule circulation
dans la jonction, alors qu'il en eut fallu deux
pour rendre le méme service aux voyageurs Ssi
les trains des lignes d'Anvers et de Charleroi
étaient restés indépendants tout en traversant la
lonction.

L'accouplement
gue possible :

— une certaine similitude des trafics;

— des moyens de traction indentiques de part
et dautre, traction eélectrique ou traction
vapeur.

Il est aussi souhaitable que |'accouplement
des lignes crée des relations interprovinciales
utiles.

Il ne s'indique pas & ce point de vue de
créer une nouvelle relation entre deux centres
provinciaux déj& reliés directement par une
voie plus courte et bien desservie.

Par exemple, un accouplement des lignes de
Namur et de Charleroi ne présenterait, & ce
point de wvue, aucun progrés, des relations
directes existant déja entre ces-deux centres.

Notons que le trafic interprovincial ne justifie-
rait pas & lui seul la création de ces relations.
Il s'agit donc d'une incidence heureuse d'un
mode d'exploitation propre & la jonction.

Dans l'état actuel des études, l'ensemble des
considérations qui préceédent conduit & envisager
les accouplement suivants

— Anvers-Bruxelles-Charleroi, la premiére de
ces lignes est électrifiée depuis 1935, la se-
conde l'est depuis 1949.

— Liége Verviers) - Bruxelles - Ostende sur les-
quelles peut se greffer aprés électrification
un service de grande banlieue Louvain-
Braine-le-Comte.

des

frains demande autant

Exploitation des gares du Nord et du Midi.
Gare du Nord.

L'aménagement de la gare du Nord demande
une exploitation en passage. Il est donc sou-
haitable d'y exécuter le moins possible de re-
broussements.

Pour les trains des lignes « accouplées » il ne
se pose aucun probléme. Il en est de méme pour
les trains venant de la région Nord et poursui-
vant leur route vers le Midi ol des installations
suffisamment vastes permettent de les recevoir.

Seuls les trains venant du Midi et ne devant
pas dépasser Bruxelles (ou inversement) deman-
dent des mesures particulieres.

Il est envisagé d'évacuer ces trains vers les
garages de Schaerbeek. Cette évacuation peut
se concevoir soit comme train avec dernier arrét
& Schaerbeek, soit comme rame & partir de la
gare du Nord. Dans cette gare, les voies d'at-
tente disposées enire les voies principales per-
mettent de sortir les rames des voies a quai ef
de les expédier vers Schaerbeek au momernt
propice.

De méme, les firains formés < Bruxelles et

devant circuler dans lg jonction dans le sens
Nord-Sud seront formés aux garages de Schaer-
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peek et insérés en ligne, soit a Schaerbeek, soit
au Nord.
Gare du Midi.

Les 22 voies & quai de la gare du Midi laisse-
ront plus de latitude quant au choix de lex-
ploitation et permetiront des séjours a quai plus
importants qu'au Nord, et, en particulier, des
rebroussements de trains.

2. — SERVICE DES TRAINS ET REPARTITION
DU TRAFIC DANS LES 3 PERTUIS DE LA
JONCTION.

Un exposé détaillé des services de trains en-
visagés n'entre pas dans le cadre de cette
étude.

Rappelons qu'il existe un programme d'élec-
trification du réesau portant sur 1.500 km. de
lignes. Ce programme se réalisera & un rythme
dicté par les possibilités financiéres.

Service intérieur.

Un service cadencé au rythme dun train
direct par heure aux heures creuses et d'un train
direct par demi-heure aux heures de pointe est
envisagé entre Bruxelles et les principaux cen-
ires provinciaux.

L'électrification permettra d'y superposer un
service intensif de trains de grande banlieue de
maniére & ce que l'ensemble comporte quatre
trains par demi-heure sur les lignes les plus
importantes aux heures de pointe.

Ces quatre trains comportent un direct, deux
semi-directs et un omnibus.

Il est envisagé également toujours dans le cas
de lignes électrifiées de ne pas descendre durant
les heures creuses en-dessous d'une desserte
horaire par type de train, soit un direct, un
semi-direct et un omnibus par heure. i

En principe, le service de base (dheure
creuse) sera assuré entierement par automotri-
ces doubles, accouplables entre elles. Le ren-*
forcement des heures de pointe s'obtiendra par
'utilisation des automotrices sortant d'entretien
et par la mise en marche de trains supplémen-
taires. Ces trains seront constitués de voitures
métalliques du type habituel utilisé sur le réseau
belge, remorgquées par locomotives électriques
mixtes.

Cette solution est séduisante parce qu'elle
évite l'immobilisation improduclive durant les
heures creuses d'un matériel aussi coliteux que
les automotrices: les locomotives mixtes peu-
vent, durant les heures creuses, étre utilisées,
notamment la nuit, pour la remorque de trains
de marchandises.

L'utilisation de locomotives électriques en ser-
vice mixte — voyageurs-marchandises — devra
loutefois recevoir la consécration de l'expé-
rience.

Service international.

La jonction constitue, pour certaines relations
internationales, l'itinéraire le plus court pour la
traversée de Bruxelles.

Les trains Amsterdam-Paris et Ostende-Bale,
et vice versa, obligés actuellement & des re-
broussements, les premiers en gare du Midi, les
seconds en garde du Nord, passeront par la
Jonction.

L'itinéraire des trains Amsterdam-Béle, re
broussant actuellement en gare du Nord, n'est
pas encore adrrété.



Trafic dans la Jonction.

Les ligures 4 et 5 représentent le trafic en-
visagé dans la Jonction et sur les lignes abou-
tissantes, respectivement durant une heure de
pointe et une période de vingt-quatre heures.

Les perspectives actuelles conduisent . & un
trafic journalier de l'ordre de sept cent nonante
trains passant par la Jonction, se répartissant
G peu pres également dans les trois pertuis,
soit en moyenne trente-trois circulations par
heure.

Le trafic & l'heure de pointe s'éléve & sep
tante-deux trains pour les six voies, avec un
maximum de quatorze circulations pour certai-
nes voies (fig. 4).

Utilisation de la Halte Centrale
et des points d'arrét.

Tous les trains du service intérieur s'arréte-
ront a la Halte Centrale (arrét d'une minute).
Le probléme de l'arrét éventuel des trains inter-
nationaux & cette halte est encore & l'étude.

Les points d'arrét du Congrés et de la Cha-
pelle sont destinés & un trafic de banlieue et
de grande banlieue. S'y arréteront les trains
omnibus et semi-directs empruntant les pertuis
« Est» et « Central ».

La longueur limitée des quais (200 & 225 m.)
ne permet pas d'y arréter les irains lourds.

3. — ORGANISATION DU TRANSPORT DES
BAGAGES.

" La gare du Nord ne comportant que douze
voies a quai exploitées en passage, ne peut
stipporter de longs arréts de trains. Aussi l'or-
ganisation du service des bagages doit-elle
s'etforcer d'y réduire le temps de manutention.

ANVERS
ANTWERPEN

HOLLANDE
HOLLAND

LIEGE
LUIK

TERMONDE
DENDERMONDE (2)
ALOST
AALST &
Lw
OTTIGNIES
NAMUR - NAMEN
4 4 LUXEMBOURG
LUXEMBURG

GAND
GENT

CHARLEROI

TOURNAI MONS
DOORNUK BERGEN

Fig. 4. Trafic de pointe dans la Jonction
par heure et par sens de la circulation.

ANVERS HOLLANDE
ANTWERPEN HOLLAND
270 10

TERMONDE 60

NENDERMONDE F—4 : EEE‘:’GE
ALOST - LUIK
AALST

160
OTTIGNIES

NAMUR

NAMEN
LUXEMBOURG
LUXEMBURG

250 270 270

GAND
GENT 400

CHARLERO!

TOURNAI MONS 150
DOORNIKS0 150BERGEN

Fig. 5. — Trafic dans la Jonction
pour une période de 24 heures.

Ne seront manutentionnés en cette gare : au
départ que les bagages présentés a I'enregis-
trement, & l'arrivée que les bagages dont le
voyageur aura demandé le déchargement au

Nord.

Tous les bagages & remettre & domicile seront
acheminés vers la gare du Midi, ol se trouve
centralisé le service de camionnage des baga-
ges. A plus forte raison les points d'arrét en
sont dépourvus.

4. — ORGANISATION DU TRANSPORT DES
PETITS COLIS.

Les deux gares disposent de magasins pour
l'acceptation de colis du tarif « exprés» et des
colis postaux.

Les colis expres sont expédiés durant la jour-
née au fur et & mesure de leur acceptation.

Les colis postaux et les colis expres acceptés
dans la soirée sont acheminés de nuit par trains
de marchandises & grande vilesse. La forma-
tion de ces trains est centralisée au Midi, équi-
pée spécialement & cet effet.

5. — DIVERS.

L'exploitation de la Jonction pose de trés nom-
breux problémes dont l'examen ne peut trouver
place dans le cadre limité de cet article. Nous
mentionnerons cependant le proméme tarifaire
et celui de la location des places dans les trains

au passage.



[II. — Circulation dans la Jonction.

1. — VITESSE.

Il a été convenu de limiter la vitesse de circu-
lation sur la Jonction proprement dite & 50 km/h.
avec réduction a 40 km/h. dans les grils d'entrée
du Nord et du Midi.

Une vitesse plus élevée sur un courl trajet de
3.600 metres comportant pour certains trains
trois arréts présenterait peu d'intérét.

2. — SIGNALISATION BLOCK-SYSTEM
CANTONNEMENT DE BLOCK. SIGNALI-
SATION.

La Jonction sera dotée de signaux lumineux
de jour et de nuit.

Block-system.

La densité du trafic dans la Jonction rend in-
dispensable l'emploi du block-automatique. Le
choix s'est porté sur le block-system & voie ou-
verte, chaque train étant protégé par le signal
d'amont sans section « tampon » (fig. 6).

Cette mesure constitue une dérogation aux
reglements belges qui prescrivent une distance
de répétition d'au moins 800 metres pour une
vitesse inférieure ou égale a 100 km/h.

Remarquons qu’en principe, seuls les trains
de voyageurs circuleront dans la jonction, ce
qul a permis d'accepter sans danger, une répé-
tition & faible distance. Si des rames de mar-
chandises devaient y passer, leur vitesse devrait
étre déterminée d'aprés leurs possibilités de frei-
nage. Le cantonnement de block ainsi réalisé
permet le passage des trains & des intervalles
de 14 minute & 4 minutes suivant la nature des
trains successifs.

Franchissement des signaux & |'arrét.

Le franchissement des signaux & l'arrét sera
autorisé sans autre formalité que l'arrét préala-
ble du train devant le signal.

Cette disposition constitue, elle qussi, une dé-
rogation aux usages belges qui prescrivent tou-
jours, non seulement l'arrét avant franchisse-

SIGNALISATION A REPETITION SIMPLE DANS LA JONCTION
ENKELE HERLALINGS ;Ewmmcyrma IN DE VERBINDING
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Fig. 6. — llépéudons des signaux simples
dans la Jonction.

Cantonnement de block.

Les prévisions actuelles envisagent le passage
de quatorze trains par heure et par voie aux
périodes de « pointe ».

Ce nombre de circulation est trés élevé car
il s'‘agit de trains de natures trés diverses : trains
légers, aqutorails, automotrices et trains lourds,
avec un ou trois arréts suivant les cas.

Dans ces conditions, les intervalles de succes-
sion doivent étre réduits au minimum possible
pour conserver une certaine souplesse & 1'exploi-
tation.

A cette fin, étant donnée la faible vitesse de
circulation, il a fallu réduire la longueur des
sections de block & quelques 200 ou 300 métres
(lig. 7). Pour retirer le bénéfice d'une telle dis-
position, il faut également admettre la répétition
simple d'un signal par le précédent.

ment du signal, mais encore la délivrance, au
machiniste, d'un ordre écrit de dépassement.

Aprés franchissement d'un signal & l'arrét, le
machiniste sera autorisé & poursuivre sa route
en marche prudente dite « marche & vue» sur
deux sections successives avant de reprendre

l'allure normale si les signaux rencontrés sont
ouverts.

Afin, notamment, d'augmenter la sécurité de
la marche & wvue, le tunnel sera pourvu d'un
eclairage de circulation.

Halte Centrale.

Les signaux d'entrée de la Halte Centrale ne
peuvent étre rendus franchissables suivant le
processus décrit ci-dessus, car l'on ne peut v
tolérer la présence simultanée de deux trains
sur la méme voie & quai.
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Fig. 7. — Cantonnement de biock dans la Jonciion.
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La longueur des quais ne permettant pas d'y
placer ensemble deux trains longs, l'on ne peut
accepter le risque de voir un train se placer que
partiellement a quai.

La présence de deux trains a quai sur la
méme voie est d'ailleurs & éviter tant au point
de vue de l'évacuation des voyageurs par les
escaliers, qu'au point de vue de l'‘annonce de
ces trains au public.

Les signaux d'entrée de la Halte Centrale ne
pourront devenir franchissables a l'arrét qu'en
cas de dérangement de ces signaux et moyen-
nant intervention du personnel de la Halte.

3. — CONDITIONS DE REMORQUE.

Si, dans un avenir encore relativement loin-
tain, 'on peut espérer voir la quasi totalité du
trafic dans la jonction complétement électrifiée,
1l est cependant certain que durant de nombreu-
ses années encore, des trains & vapeur devront
la traverser.

Le passage d'un trafic « vapeur » dense dans
un tunnel de 1.900 métres pose un probléme de
ventilation, car l'évacuation satislaisante des
fumées est indispensable tant au point de vue
hygiéne qu'au point de vue visibilité des si-
gnaux.

Afin de diminuer l'émission de vapeur dans
le tunnel et faciliter la ventilation, il a été décidé
qu'une locomotive électrique serait accouplée
d tous les trains & vapeur traversant la jonc-
tion. Cette locomotive assurera la remorque du
train, la locomotive & vapeur n'intervenant que
sur une courte distance (une irentaine de me-
trés) au moment des démarrages et roulant en-
suite & modérateur fermé.

L'adjonction d'une locomotive électrique (type
BB, poids 80T., 2.200CV.) aux trains a vapeur
entraine 1'électrification des installations du
Nord et du Midi, ainsi que des voies de la Jonc-
tion dés mise en service de celle-ci.

L'accouplement d'une locomotive électrique &
tout train vapeur traversant la Jonction, consti-
tuera durant une période indéterminée tne trés
lourde sujétion pour l'exploitation des gares du
Nord et du Midi.

Afin d'éliminer aux heures de pointe les tra-
versées en manceuvre des gares par les locomo-
tives électiriques, il a été décidé de placer les
locomotives en téte des trains dans un sens de
marche et en queue pour le sens inverse.

C'est ainsi que les trains & vapeur seront
pourvus d'une locomotive électrique en téte du
train dans le sens Midi-Nord, et en queue du
train dans le sens Nord-Midi.

Dans les deux gares, un réseau de voles en
impasse permet d'exécuter aisément les mouve-
ments d'adjonction et de retrait des locomotives
électriques.

La circulation avec locomotive en queue sup-
pose une liaison entre le personnel des deux
locomotives au moment du démarrage. On se
contentera de relier la locomotive élecirique
d'alléege a la conduite générale du frein. Au
moment du départ, une dépression produite
dans cette conduite par le conducteur de téte
sera observable par le machiniste du tracteur
électrigque.

Afin d'éviter en cas de freinage brusque d'un
train allegé en queue, que la locomotive élec-
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trique poursuive son effort moteur, ces locomo-
{ives seront pourvues d'un dispositif coupant le
courant de traction en cas de dépression brus-
que dans la conduite générale (switch control).

Le probléme de l'essai de frein & réaliser
apres adjonction d'une locomotive élecirique en
queue est encore a l'éiude.

4. — TEMPS DE PARCOURS.

Les temps de parcours entre Bruxelles (Midi)
et Bruxelles (Nord) varient de sept a onze mi-
nutes suivant le genre de train.

V. — Régularisation du trafic.
Annonces des trains

au personnel et au public.
|. — ORGANISATION D'ENSEMBLE.

Lignes abouiissant a Bruxelles.

La régularisation en ligne jusqu aux cabines
d'enirée des gares du Nord et du Midi s'assure
par le « dispatching » habituel.

Trafic en gare.

Le mouvement dans chacune des gares sera
dirigé par un agent «régulateur» placé avec
ses téléphonistes dans la cabine principale, &
proximité des signaleurs. Le «régulateur» dis-
posera d'un autorité entiére sur les mouvements
de trains et de mancsuvre en gare. 1l sera seul
autorisé, en cas de perturbations, @ modifier
I'ordre de succession prévu pour les trains dans
la traversée de la Jonction.

Trafic dans la Jonction.

L'exploitation de la Jonction devra maintenir
au maximum la rigidité dans l'affectation des
trois pertuis du tunnel. L'acheminement d'un
train par un pertuis différent de celui normale-
ment prévu ne pourra s'exécuter qu'en cas de
lorce majeure.

Une modification de pertuis entraine des per-
turbations désagréables pour les voyageurs d
la Halte Centrale et aux points d'arréts intermé-
diaires, le public devant, en un temps trés court,
se déplacer d'un quai vers un autre.

En principe, une modification de ce genre ne
pourra s'admetire qu'en cas de mise hors ser-
vice d'une voie de la Jonction.

Signalons ici qu'en cas d'obstruction, il n'est
pas envisagé d'organiser un service d voie uni-
que, mais de répartir ce trafic sur les voies res-
tées exploitables.

2. — COLLABORATION ENTRE L'EXPLOITA-
TION ET LE SERVICE DE L'ELECTRICITE.

Les conditions de remorgue en tunnel exigent
que, dés leur achévement, la Jonction ainsi gue
les gares du Nord et du Midi soient électrifiées
complétement.

Des cette époque et a plus forte raison au fur
et & mesure de l'électrification des lignes abou-
tissant & Bruxelles, les incidents et travaux d'en-
tretien des installations éleciriques exerceront
une influence sur l'exploitation de la Jonction.

Il est indispensable de réaliser une collabora-
tion étroite entre le chef-dispatcher surveillant le
mouvement sur l'ensemble du complexe bruxel-
lois et le fonctionnaire spécialisé (répartiteur)
ayant autorité sur les installations électriques.

Chef-dispatcher et répartiteur seront placés
cHte & cbdte dans un local (fig. 8) groupant les
services du dispatching et le tableau général
du répartiteur.



Ce tableau du répartiteur re-
présente schématiquement le
noeud de Bruxelles et 'amorce
des lignes y aboutissant (& 1'ex-
ception de la ligne de Liege figu-
rant presqu’'en totalité).

Ce tableau fournit un ensem-
ble d'indications au sujet de 1'ali-
mentation électrique de ce ré-
sequ :

a) Contréle et commande & dis-
tance des nouvelles sous-sta-
tions électriques de la zone
de répartition, & savoir : les
deux sous-stations de Bruxel-
les (Nord et Midi) et les trois
sous-stations a établir lors de
I'électrification de la ligne
vers Liége (Louvain-Landen-Voroux).

b) Contréle de la sous-station électrique an-
cienne alimentant la ligne Bruxelles-Anvers
depuis 1935 (Haren).

c) Contréle et commande & distance de postes
de sectionnement en pleine voie comprenant
des disjoncteurs.

d) Conirdle et commande & distance de postes
de sectionnements de la Jonction (trois postes
au Nord, trois au Midi) comprenant des sec-
tionneurs & coupure hors-charge.

En plus de ces opérations, le répartiteur donne
les ordres de manceuvre de sectionneurs & cou-
pure en charge de pleine voie commandés &
partir de postes de block.

Le répartiteur n'intervient pas dans la manceu-
vre de sectionneurs hors-charge (en tension,
manceuvrables & la main pour lisolement de
voies locales dans les gares.

L'ensemble Dispatching — Répartition se trou-
vera a |'étage supérieur d'un nouveau bdatiment
a construire Avenue Fonsny, le long de la gare
du Midi. Ce béatiment abritera également les
services du groupe de Bruxelles et le Contrdle
des Recettes, ces services devant quitter 'ancien
batiment de la gare du Nord, destiné & la démo-
lition pour permetire l'élargissement des rues
de Brabant et du Progreés.

3. — ANNONCES DE SERVICE.

En principe si les modifications & l'affectation
des pertuis doivent étre considérées comme ex-
ceptionnelles, 'on ne peut cependant prévoir un
respect absolu de l'ordre de succession des
trains dans les pertuis, les régulateurs locaux
devant prendre les initiatives dictées par les
circonstances.

Il est donc indispensable que l'annonce des
trains se fasse entre les gares extrémes de la
Jonction.

Le systéme envisagé comportait un dispositif
de téléscription par voie de la Jonction.

Le systéme adopté est une variante d'un dis-
positii appelé « train-describer » utilisé & |'étran-
ger et en particulier dans le méiro de Londres.

Décrivons-en le principe en prenant le cas
d'un train circulant du Nord vers le Midi. Avu
moment ou le signaleur de la gare du Nord
est certain d'envoyer & bref délai ce train, le
3214 par exemple, vers le pertuis Central, il
forme l'annonce de ce train.
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Fig. 8. — Régulateur de la Jonction et dispatching.

Disposant d'un appareil émetteur par voie de
départ vers la Jonction (c'est-a-dire de trois ap-
pareils) il frappe sur un clavier de dix chiffres
le numéro 3214. Aprés avoir vérifié sur un
voyant la formation correcte de cette annonce,
il la transmet en poussant sur un bouton.

A ce moment cette annonce apparait dans un
poste récepteur au Congreés, & la Halte Centrale,
a la Chapelle et dans les deux cabines du Midi.
Si trop de trains sont déj& engagés dans la Jonc-
tion, cette annonce reste en attente. Le numéro
3214 disparaitra dans les différents postes au
fur et & mesure du passage de ce train.

Le dispositif présente diverses particularités
adaptées & des conditions locales et permet si
besoin en est de retrouver trace des annonces

faites.

4. — ANNONCES AU PUBLIC.

Le public belge est habitué & trouver sur les
quais, l'indication de l'heure de départ, de la
destination et de la nature du train attendu.
Dans les gares du Nord et du Midi, la réalisa-
tion de ces annonces ne présente pas de diffi-
culté particuliére, qu'elles soient formées a la
main sur le quai par un préposé ou qu'elles
soient commandées & distance par un préposé
en cabine.

A la Halte Centrale, il y a lieu de tenir compte
des difficultés particuliéres suivantes pour le
choix d'un systéme :

— les quais en courbe exigent la répétition des
annonces en plusieurs endroits, au moins
trois par vole;

— la succession rapide des trains laisse entre
deux annonces successives un intervalle de
temps qui peut étre inférieur & quaitre minu-
tes, ce qui rend aléatoire la formation a la
main des annonces par plagques.

Il est donc indispensable dans cette installa-
tion de recourir & des appareils d'annonce &
commande & distance.

Le probléme est ardu et essentiellement dif-
férent des problémes posés par un métro par
suite de la diversité des destinations.

Pour les sept cent nonante trains appelés &
circuler dans la Jonction, il faut annoncer quatre-
vingt-cing destinations différentes. Chaque ap-
pareil sur quai doit pouvoir former environ
irente-six destinations.
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Il a été décidé d'utiliser des appareils & com-
mande cenlralisée du type déja adopté pour les
gares du Nord et du Midi. Rappelons qu'il
s'agit d'appareils a tambours dans lesquels une
commande électrique permet de sélectionner les
annonces choisies.

Le préposé & la formation de ces annonces
est tenu au courant de la marche réelle des
irains au moyen du dispositif d'annonces de
service décrit plus haut. '

CHAPITRE IIL
LES GARES

[. — Caractéristiques générales.

o1 la Halte Centrale est concgue principalement
pour un trafic de grande-banlieue, les gares du
Nord et du Midi sont équipées pour recevoir un
trafic & toutes distances.

1. — BATIMENTS DES RECETTES. — INSTAL-
LATIONS A L'USAGE DU PUBLIC.

Le public y trouvera toutes les facilités habi-
tuelles : salles des guichets et de bagages, bu-
reau de renseignements, de change et de régu-
larisation, bibliothéque, poste, télégraphe, télé-
phone, coiffeur, fleuriste, croix-rouge, douane,
elc.

Les deux gares principales présentent un res-
talirant et une buvette accessibles au public,
sans franchir le contréle d'accés aux quais.

Une buvette intérieure est mise & la disposi-
tion des voyageurs dans l'enceinte de contréle ;
il en est de méme des salles d'attente et des
lavatorys.

2. — COULQIRS ET QUAIS.

L'attention s'est tout spécialement portée sur
la circulation du public en gare, soit par la sé-
paration compléte des courants « Départ » et
« Arrivée» (au Nord), soit par l'‘adoption de

dégagements tres larges (au Midi) & circulation
banale.

Les quais sont couverts par des abris-para-
pluie sur toute leur longueur. Des salles d'at-
tente spacieuses chautfées en hiver, permettent

aux voyageurs de s'abriter en attendant les
trains.

Des bancs, des cloisons coupe-vent, des hor-
loges et des cabines téléphoniques en comple-
tent l'aménagement.

L'éclairage par tubes {lucrescents se trouve
généralisé dans les couloirs.

3. — MANUTENTION DES BAGAGES ET COLIS

La manutention des bagages et colis en gare

s'exécute entre salle de manutention et quais
par des voies inaccessibles cu public.

L'étroitesse des terrains disponibles a exclu
la possibilité de consiruire des quais spécialisés
pour les bagages.

Les quais a voyageurs possédent & chagque
extrémité un monte-charge les reliant aux cou-
loirs ou salles de manutention.
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4. — TELEPHONE ET HAUT-PARLEURS.

lle personnel dispose sur tous les quais de
téléphones automatiques de service.

Les couloirs, les salles d'attente et les quais
seront pourvus de hant-parleurs nombreux et
de faible puissance, pour informer le public des
modifications aprortées au service normal.

Des cabines insonorisées permettent d'émettre
des informations, soit des quais, soit des cabines
de signalisation.

5. — LOCAUX DE SERVICE.

Les locaux & l'usage du personnel témoignent
du souci de rendre les lieux de travail hygié-
niques, confortables et attrayants. Le choix des
matériaux et des couleurs, l'éclairage et le con-
ditionnement d'air concourent & atteindre ce but.

Les guichets sont aménagés spécialement en
vue de l'emploi de machines & imprimer les
billets. Ils furent également les premiers a se
voir pourvus de dispositifs étanches appelés
« Hygiaphones » protégeant efficacement le
personnel contre les microbes et les courants
d air.

[I. — Organisation des travaux.

Si la jonction Nord-Midi proprement dite consti-
tue une réalisation intéressante au point de vue
génie civil, la construction de deux nouvelles
gares, dont est chargée la Société Nationale
posait de nombreux problemes d'exploitation.

Il s'agissait, en effet, de construire deux nou-
velles gares en surélévation, sur l'emplacement
des anciennes gares en conservant constoam-
ment aux installations leur capacité normale.

Il n'était pas possible de désaffecter les deux
gares durcnt les travaux. En effet, du cdété Midi,
n'existe aucune gare Iimportante susceptible
d'absorber le trafic. Du ¢6té Nord, il existait bien
la gare de Schaerbeek aux installations trés
étendues, mais son éloignement du centre de la
ville et des hdtels n'a pas permis de l'utiliser
temporairement, en remplacement de la gare
du Nord.

Nous ne pouvons décrire en détail l'organisa-
tion des travaux, nous nous bornerons a sché-
matiser leur déroulement
— mise hors service initiale de quelques voies
d'un cété de l'ancienne gare basse.

Cette désaffectation suppose la réalisation de
certains aménagements préparatoires destinés
éventuellement & compenser la réduction de
capacité de la gare. Ces travaux s'exécutent
naturellement du c6té opposé aux voies & désat-
fecter.

— construction sur |emplacement rendu libre,
d'un certain nombre de voies exhaussées,
ainsi que des quais et batiments corres-
pondants;

— mise en service des voies nouvelles et désaf-
fectation de voies basses anciennes;

— construction de nouvelles voies surélevées et
ainsi de suite.

Ces transformations successives ou « phases »
sont au nombre de cing au Midi et de six pour
le Nord (avec de nombreuses étapes intermé-
diaires).

L'assiette plus large du Midi a permis de libé-
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rer initialement un espace plus considérable
qu'au Nord, ce qui permet de procéder par pha-
ses plus larges.

Au Midi, les phases de construction de voies
ne comprennent jamais moins de qguatre voies
nouvelles.

Au Nord, au contraire, le terrain disponible
force & se borner dans certaines étapes & la
construction de deux voies.

Des phases préliminaires comportant des tra-
vaux considérables de relévement des lignes
aboutissantes et d'installations annexes telles
que garages de voitures, etc.. ont précédé les
travaux de relévement proprement dits des gares.

Chaque phase de l'aménagement nécessite
'exécution de travaux provisoires de voies, de
signalisation, d'éclairage, etc... Chacune pose
des problémes pour la distribution des billets,
la circulation des voyageurs en gare, l'achemi-
nement des colis et bagages, les indications au
public, la circulation des tramways aux abords
des gares.

La fig. 9 montre les modifications au cours de
certaines phases de travaux en gare du Midi.

III. — Gare du Nord.

Nous nous en tiendrons aux caractéristiques
essentielles.

}, — DISPOSITIONS GENERALES DU BATIMENT

Le bd&timent principal se trouve disposé laté-
ralement aux voies exhaussées de 7 m. par rap-
port aux rues.

L'originalité du projet consiste en l'aménage-
ment des principaux locaux pour le public, & un
niveau intermédiaire (cote + 4) entre les niveaux
de la rue (céte repére 0) et des quais (cote + 8).

Devant le ba&timent, une vaste esplanade per-

met d'accéder par des plans inclinés & ce niveau
intermédiaire (fig. 10).

Fig. 10. — Magquetie de la gare.
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Fig. 11. — Bruxelles-Nord. Perspective de la salle
des guichets (niveau esplanade).

A l'origine, la majorité des tramways désser-
vant la gare devait passer sur l'esplanade et y
prendre et déposer les voyageurs. Devant ['actuel
caccroissement continu de la circulation automo-
bile, l'ensemble du probléme est en cours de
réexamen afin de trouver une solution amélio-
rant la circulation et augmentant les possibilités
de « parking ».

2. — COULOIRS ET QUAIS.

Les couloirs de circulation des voyageurs sont
congus de maniere a sépa-
rer complétement les cou-
rants « Départ » et « Arri-
vée,». Le couloir « Départ »
prend naissance dans l'axe
de la salle des guichels
(fig. 12).

De part et d'autre de ce
couloir se greftent les esca-
liers vers les quais, une des
deux volées d'escalier étant
doublée d'un escalator.

A chaque extrémité du
batiment, toujours au ni-
veau de |'esplanade, un
couloir « Arrivée » permet
I'évacuation des voyageurs.

Remarquons que les trois
couloirs ont une largeur de
8 meétres et qu'il présentent
du c5té opposé du batiment
principal, un accés et une
ISsue vers une rue secon-
daire (rue d'Aerschot).
Une petite salle de cing
guichets permet la délivran-
ce de billets de ce coté.
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Les quais, longs de 300 metres, sur 8 metres
de large, sont protégés sur toute leur longueur
par des abris du type « parapluie » en béton
armé. Les escaliers ont une largeur de 3 métres.

3. — INSTALLATIONS DE SERVICE.

La manutention des colis et bagages se trouve
concentrée au rez-de-chaussée. Le transport des
colis entre salles de manutentions et les quais
s effectue par un des couloirs & bagages disvo-
sés a chaque extrémité du béatiment (Fig. 13).

Des monte-charges relient ces couloirs aux
quails. Les installations diverses telles que
locaux d'entretien des tracteurs et des chariots
a bagages, les vestiaires, réfectoires, installations
sanitaires, bureaux, etc... se répartissent entre
le rez-de-chaussée et les divers étages.

Notons que la tour abrite des bureaux.

La cabine unique de signalisation pour les
deux « grils » Nord et Sud, se trouve incorporée
au bdatiment (fig. 14).

[V. — Gare du Midi.

La quasi-totalité du bétiment et en particulier
la salle des guichets se situe sous voies (fig. 17).

Fig. 15. — BruXelles-Midi.
Intérieur de la cabine « Sud ».

1. — INSTALLATIONS
POUR LE PUBLIC.

Les voies n'étant exhaussées que
de 6 metres, tous les locaux & l'usage
du public se trouvent répartis au ni-
veau des rues.

Le plan général (voir revue «Trains»
n® 1, page 8) groupe tous les locaux
de part et d'autre d'un couloir monu-
mental de 20 meétres de largeur, tra-
versant la gare et accessible des deux
rues longeant la gare.

Dans ce couloir, se greffent de cha-
que cdté les escaliers vers les quais.
Du cété Sud, chaque escalier com-
porte une partie fixe et un escalator.

Un deuxiéme couloir paralléle au
premier, & un niveau légérement supé

Fig. 14. — Bruxelles-Nord.
Intérieur de la nouvelle cabine.

rieur permet I'acheminement des voya-
geurs en correspondance. Les voya-
geurs a l'arrivée sont évacués de ce
couloir vers le couloir principal par
deux couloirs inclinés.

La salle des guichets présente
deux rangées de 12 guichets disposés
face & face & 40 meétres de distance.

Sous le « gril » vers la jonction se
rencontrent tout d'abord une rue cou-
verte avec quais d'embarquement de
tramways et ensuite une construction
en forme de trapéze destinée ¢& servir
de gare d'autobus.

Fig. 16. —Bruxelles-Nord. Cabine « Sud »
de signalisation. Facade c¢dté wvoies.
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Ainsi gque nous |'avons
déja signalé, la gare du
Midi dispose d'un maga

- sin pour | acception locale
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la remise & domicile de
ces colis et des bagages.
Les installations se ré-
partissent dans un hall
d'environ 10.000 m2.
Ce hall présente deux
dispositifs caractéristiques :

une installation méca
nique de ftriage des
colis postaux en vue
de leur mise en sac. Ce
dispositif permet de
trier aisément 5.000 co-
lis postaux & l'heure.

des « trainages » vers les
quais de formation des
; trains de marchandises
a grande vitesse. Ces
« tralnages », munis de
chaines sans lin avec

Fig. 17. Maquette de la gare

La circulation des voyageurs entre la gare et positif permettent de trier aisément 5.000 colis
les tramways ou autobus peut s'effectuer avec postaux & l'heure.
toute la sécurité souhaitable gréce a des passa- — des trainages vers les quais de formation des
ges publics sous rues, 1'un débouchant dans la trains de marchandises & grande vitesse. Ces
salle des i._.:l'LliCi’lE?tE?, | autre a ]ﬁI‘D}EiTﬂité d'une des 0 trg“fnggeg », Munis de chaines sans fin cavec
issues du couloir principal. taquets d'entrainement, permettent de trainer

Les quais longs de 300 meétres (sur 9 métres tant & la montée qu'd la descente, les cha-
de’ largeur sont protégés par des abris parapluie riots devant aller du hall au quai. Le débit
métalliques. de cette installation s'éléve & environ 200 &

Le recul de la gare permet d'améliorer la cir- 300 chariots & 'heure. L'entrainement des
culation urbaine, grace a la création de la rue chariots se réalise aréice & la prise des taquets
couverte coté jonction. Du c6té Sud, le reléve- dans des disposiﬁfs spéciaux fixés sous le
ment des voies a permis la construction d'un olancher des chariots.
large passage inférieur & la rue Théodore Ver Un couloir & bagages et colis muni de monte
haegen. charges relie ce hall & marchandises aux extré-

2. INSTALLATIONS DE
SERVICE.

1 v a lieu de distinguer
enire la manutention des
bagages et celle des colis
postaux et expres.

La consigne, |'accepta-
tion et la délivrance des
bagages se trouvent con-
centrées au rez-de-chaus-
sée, a proximité de la salle
des bagages.

Afin de rendre la circu
lation des chariots indé-
pendante de celle du
public, une salle de manu-
tention se trouve aménc-
gée au sous-sol. Des
monte-charges relient cette
salle du sous-sol a |'extré-
mité Nord des quais. Cer-
tains de ces monte-charges
ont di étre décalés afin
d'éviter la salle des pas-

perdus et n'ont pas d'arrét Fig. 186. Maquette représentant le viaduc d'entrée (co6té Jonction)
au rez-de-chaussée. a Bruxelles-Midi.
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Fig. 19.

mités Sud des quais (voir revue « Trains », n° |
page 24).

Afin de permetire l'acheminement des baga
ges de la salle du sous-sol vers les monte-char-
ges Sud, une rampe passant en dessous du
grand couloir & voyageurs relie cette salle au
hall & marchandises.

Les bureaux & marchandises sont disposés
dans le hall méme. Les bureaux du personnel
dirigeant de la gare, ainsi que les vestiaires et
réfectoires se situent au niveau des quais et
bénéticient par conséquent de l'éclairage natu
rel.

Etant donné les remaniements & la composi-
tion des trains & exécuter en gare du Midi, il
y a lieu d'y prévoir de nombreux mouvements
de manceuvre. Dans cette situation, il a été jugé
plus adéguat de prévoir une cabine distincte de
signalisation pour chacun des grils.

La cabine la plus importante, cété Sud, est
en service depuis 1940 (fig. 15 et 16). Avec
ses 13 batis s'étendant sur 26 mrétres de longueur,
elle est la plus vaste du réseau.

i

- Vue panoramique de la Halte Centrale.

V. — Halte Centrale.

La conception de la Halte Centrale comportait
de nombreuses difficultés dues aux sujétions
imposées par la construction d'un bdatiment de
forme triangulaire (imposée par les rues voisi-
nes) au dessus d'une gare souterraine en courbe
(tig. 19).

Le probléme se compliquait encore du fait des
niveaux, une rue se situant ¢ un niveau supé-
rieur et les deux autres en déclivité vers un car-
refour.

Seuls les rez-de-chaussée et les sous-sol seront
utilisés par le chemin de fer.

Les étages recevront une affectation admi-
nistrative ou commerciale.

La gare souterraine comporte un entresol infé-
rieur formé par l'extrados du tunnel et les trois
quais desservant les six voies de passage et la
nouvelle voie en impasse pour la SABENA.

Les quais en courbe de 420 et 545 meétres de
rayon ont une longueur d'environ 300 meétres
avec une largeur maximum de B meétres.

Miveau Enrn-
FEIT a7

Eccaliers Fives el ﬂ:;nllql'nn dorrivee vers

LFDL .
Grand escalier unique de dnpnrt
errige jmh frga voor verirek

Enfresol
Tuss emverdsen

Quais

Enfresol * D?arf"

Ssanver “yerirekw .

vers quois
arr wan varirek
ﬂﬂw*f-m. g

FrOr2s .

pbi'ﬁ—“%;jgﬁ%ﬁ%m\g

Escalolors -cl:urniu;: /

fsca
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Fig. 20.

— Coupe schématique des circulations montrant la séparation
des arrivées et des départs.
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Fig. 21. — Vue des quais de la Halte Centrale
le gros-ceuvre terminé.

PARTICULARITES D'EXPLOITATION.

La Halte Centrale, concue pour faire face &
un trafic suburbain de voyageurs, ne dispose
pas de service de bagages enregistrés.

Seule une consigne accessible aussi bien de
I'entresol inférieur que du rez-de-chaussée per-
met le dép5t de bagages.

Une particularité essentielle consiste en la
séparation compléte entre courant de voyageurs
au départ et courant de voyageurs & l'arrivée,
suivant le schéma de la fig. 20.

Etent donné les importantes différences de
niveau entre quais et hall de sortie, environ
12 metres, les voyageurs & l'arrivée disposent
de moyens mécaniques d'évacuation.

Deux escalators relient chagque quai & l'entre-
sol inférieur, deux autres relient cet entresol
au hall de sortie.

Les voyageurs & l'arrivée disposent en outre
d'escaliers fixes entre quai et hall de sortie.

Quant aux voyageurs au départ, ils emprun-
tent un escalier monumental les menant de la
salle des guichets & l'entresol d'ol un escalier
les conduit vers chacun des quais.

Des ascenseurs relient la salle des guichets
aux quais et peuvent étre utilisés sur demande
par les voyageurs peu valides.

Signalons que le projet créant une sortie sup-
plémrentaire de l'entresol inférieur directement
vers une galerie couverte descendant vers la
ville est en cours d'exécution.

VI — Points d’arrét.

Les arrét dits de « La Chapelle et du Con-
gres » constituent de simples points d'embarque-
ment et de débarquement & deux quais.

Le « Congreés » présente deux quais en tunnel
avec batiment au-dessus du tunnel.

La « Chapelle », au contraire, construite dons
la partie en viaduc de la jonction présente ses
deux quais & ciel ouvert et son batiment sous-
voles.

Les quais de ces points d'arrét ne dépassent
pas 200 a 225 metres de longueur.

Tous deux disposent de trois quichets.
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CHAPITRE VL

ETAT DES TRAVAUX

EN JUIN 1951
PERSPECTIVES

D’ACHEVEMENT
MISE EN SERVICE

[. — Etat des travaux
en juin 1951,
1. — JONCTION.

Le gros-ceuvre est terminé sur toute
la longueur, & l'exception de la plus
grande partie du grand quadrilatére
a l'entrée de Bruxelles-Midi.

Les six voies sont posées du Nord
a La Chapelle, ainsi que la partie du
gril correspondant cux voies 4 & 9
du Midi.

Le parachévement de la Halte Centrale est
toujours en cours, les points d'arrét sont achevés
cquant au gros-ceuvre.

2. — GARE D'EXTREMITE.
Midi

L'exploitation de la gare du Midi s'effectue
entierement sur 18 voies relevées dont 6 n'ont
pas encore leur longueur définitive mais la rece-
vront cette année.

Les installations sous-voies et en particulier
le grand couloir transversal sont exploitées jus-
qu'a la voie 12, le trongon sous les voies 13 ¢& 18
est achevé pour le gros-ceuvre.

Nord

La gare du Nord s'exploite en une gare haute
de 5 voies affectées aux trains de la ligne
d'Anvers et & certains de la ligne de Liége.
La gare basse de 8 voies reprend le reste du
trafic.

L'ancien bdatiment de la gare du Nord fut
désaffecté au mois de septembre 1950 et des
installations provisoires ouvertes au public dans
les sous-sols du nouveau bdatiment.

[T. — Perspectives d'achévement
de la Jonction.

En aucun cas, l'achévement complet des tra-
vaux ne peut étre envisagé avant la fin de 1954,

[II. — Perspectives de mise en service.

Au point de vue des voies rien n'aurait empé-
ché la mise en service partielle de la jonction en
octobre 1951.

L'électrification du Nord au Midi a subi le con-
tre-coup des discussions au sujet de la tension &
choisir pour les nouvelles lignes & électrifier.
Tous les contrats de commande de matériel furent
suspendus en attendant une décision qui vient
d'étre prise récemment de continuer en 3.000
volts. Compte tenu des difficultés qu'offre actuel-
lement le marché industriel, il ne peut étre envi-
sagé de passer dans la Jonction avant octobre
1952.



LA RECONSTRUCTION
: de |'Atelier Central
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Fig. 3

ES installations de 1'Atelier Central de
Malines s'étendent sur une superficie de
30 hectares environ.
Avant la guerre de 1940 les construc-
tions couvraient une surface totale de
96.200 m2. Le plan, fig. n° 1 donne la répartition
des diverses constructions de ['Atelier telles
qu elles se présentaient avant la guerre.

L'activité de 1'Atelier Central de Malines com-
prend : la réparation de locomotives, surtout du
tvpe a marchandises, la réparation de tout l'effec-
tif des voitures, la réparation du matériel roulant
électrique.

En outre, dans l'enceinte de 1'Atelier se trou-
vent : une importante forge et fonderie, divers
ateliers de moindre importance.

La plus grande partie des dépAts centraux
alimentant tout le réseau.

La plupart des constructions, existant avant-
aquerre, étalent de construction trés ancienne,
remontant & 60 et mémr~ 75 ans.

Apres la guerre de 1914-1918, qui n'avait pas
provogqué de dégats, des modernisations impor-
tantes avaient cependant été réalisées.

La division « locomotives » avait été entiére-
ment modernisée en 1932, par la construction
d'une nouvelle chaudronnerie et d'un nouveau
montage. Ces halls étaient établis contre deux
batiments en béton armé construits en 1924 pour
la réparation des voitures & boggies. Ces der-
niers bdatiments avaient été aménagés pour
l'installation des chaines de réparations dépen-
dant de la chaudronnerie et du montage.

En 1935, de nouveaux bureaux ont été con-
struits, tels qu'ils se présentent actuellement,
apres la reconstruction de 1'aile gauche touchée
par les bombardements. La fig. n® 2 montre
l'aspect extérieur de ces bureaux.

Depuis des années la direction de |'Atelier
Central s'est efforcée de rendre plus attrayant
le cadre d'ensemble par I'aménagement de pans
de verdure et la plantation d'arbres.

Les fig. n™ 3, 4 et 5 donnent quelques vues
caractéristiques de ces réalisations.

Les bombardements ont gravement atteint les
installations de Malines. Les parties simplement
hachurées sur le plan, fig. n° 1 ont été comple-
tement détruites. Les parties hachurées en traits
croisés, sur la méme figure, ont été partiellement
détruites.

Immrédiatement les travaux de déblayement
furent entrepris, des réparations exécutées des
constructions provisoires réalisées.

Un proaramme d'ensemble de la reconstruc-
tion fut étudié.

Le plan, fig. n° 6 donne les dispositions de
'ensemble, tel qu'il sera établi. Les parties
hachurées sont d'ores et déj& reconstruites, les
narties en blanc le seront prochainement. Enfin
les parties hachurées en croix indiquent les par-
ties qui ne seront plus reconstruites.

Les efforts portérent en premier lieu sur la
reconstruction de la division locomotives qui
avait le plus scuffert et qui devait étre entiére-
ment reconstruite.

Les nouveaux bétiments de cette division cou-
vrent une surface de 29.900 m2.

Les halls de la chaudronnerie et du montage,
aux deux extrémités de la division., ont été



reconstruits suivant les mémes dispositions que
celles de 1932. Entre ces halls et le transbordeur
central s'érigéerent de nouveaux bdatiments des-
tinés aux chaines de ces deux sections.

Dans cet ensemble, les murs extérieurs sont
construits en magonnerie homogéne de briques
pour la chaudronnerie et le montage iandis que
les ateliers des chaines ont leurs parois exté-
rieures constituées d'une ossature en béton armé
avec remplissage en brigues.

Toute l'ossature intérieure, colonnes, charpen-

tes, poutres de roulement des ponts roulants est
en ccier rivé ou soudé.

Les tondations ont été établies sur pieux.

La fig. n® 7 donne une vue perspective de la
facade longitudinale de l'ensemble de la divi-
sion, a l'exception des deux halls du montage
qui se trouvent & gauche et ne sont pas visibles
sur la photo. Cette facade s'étend sur 295 m.,
coupée au centre par le vide du transbordeur.
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La figure n” 8 donne une vue perspective plus
déformée comprenant, & gauche, les deux halls
du montage.

La fig. n®* 9 donne une vue d'ensemble de la
chaudronnerie, hall de 20 m. de largeur sur
115 de longueur, desservi par des ponts roulants
de 40 et S tonnes.

La fig. n° 10 donne une vue intérieure d'un des
halls du montage de mémes dimensions que
celles de la chaudronnerie et desservi par des
ponts de 70 et 5 tonnes.

La fig. n° 11 donne une vue de l'autre hall
du montage.

Enfin la tig. n* 12 donne une vue de l'intérieur
des halls des chaines du montage. Des ponts de
/7 et 5 tonnes assurent les manutentions.

Ces diverses vues montrent de facon explicite
l'importance des constructions de cette division.
Leur reconstruction fut terminée en 1949.

Les installations des forges et fonderie, forte-
ment touchées par les bombardements ont été
reconstruites de 1948 & 1949 et sont comprises
dans deux halls de 20 m. de largeur sur 250 m.
de longueur formant une surface de 10.000 m2.

La fig. n® 13 donne la fagade d'about d'un des
deux halls et la facade longitudinale.

Les murs extérieurs, comme ceux des ateliers
des chaines de la division locomotives, sont con-
stitués d'une ossature en béton armé avec rem-
plissage en briques. Les colonnes intérieures, les
charpentes et les pouires de roulement sont en
acler rivé. Les fondations sont sur pieux.

Mais alors que le zinc sur voliges a été utilisé
comme couverture des halls de la division loco-
motives, des plaques ondulées en ciment-asbeste

ont été adoptées pour la couverture des halls

EFOn - des forges et fonderie. Ce choix a été dicté par

ks ? le souci de limiter les dépenses et par la néces-

e T sité dassurer une abondante ventilation natu-

relle par des évents que l'on peut voir sur les
photos de ces halls.

Les fig. n” 14 et 15 donnent des vues intérieures
de la fonderie.

La fig. n” 15 montre nettement les évents ména-
gés dans la toiture ainsi que les poutres de rou-
lement des ponts de 5 tonnes.

La figure n® 16 montre l'annexe latérale de Ia
fonderie ou sont installés les cubilots.

Enfin les fig. n* 17 et 18 donnent des vues
intérieures des halls des forges ol sont installés
huit marteaux-pilons de 259 & 1.800 tonnes action-
nes soit a la vapeur soit a l'air comprimé.

Prochainement ces halls seront dotés d'une
installation de chauffage utilisant la chaleur de
la vapeur d'échappement des martequx-pilons.

Pendant que s'exécutaient les travaux de la
division forges et fonderie se poursuivaient la
reconstruction et la modernisation de la centrale
électrique qui alimente tout l'atelier central.

La fig. n® 19 montre une partie de l'intérieur
de la centrale qui renferme également dans la
partie de gauche, non visible sur la photo, les
deux gros compresseurs de 30 m3 par minute
qui desservent tous les ateliers.

Comme il a été noté au début de cet exposé,
'enceinte de I'Atelier Central, groupdit, avant
la guerre tous les dépdts centraux du réseau.
Fig. 9 Ces dépbts couvraient une superficie de
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Fig. 13

Fig. 10

Fig. 14

Fig. 11

Fig. 15
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39.663 m2. La plus grande partie des b&timents
a été détruite par les bombardements.

En 1949 fut commencée la construction d'un
vaste hangar de 59 m. sur 180, formé d'un hall
de 20 m. de largeur sur 180 et d'une partie
ouverte en Raikem de 39 m. sur 180. La superti-
cie atteint ainsi 10.600 m2.

La fig. n" 20 donne une vue d'ensemble de
|'extérieur du hangar.

La fig. n° 21 donne plus en détail la fagade
d’'about.

Comme or peut le voir c'est le méme systéeme
de construction pour les murs, ossature en béton
armé et remplissage en macgonnerie de briques.

De méme que pour les autres halls déja décrits,
les colonnes, charpentes et poutres de roulement
des ponts de 5 tonnes, sont en acier rive.

La couverture et une partie des parois sont
réalisées en plaques ondulées de ciment-asbeste.
LLes chéneaux sont en aluminium,

En ce qui concerne l'ossature portante de la
partie en Raikem, les charpentes sont du type
concu par MM. Robert et Musette, ingénieurs-
conseils qui furent chargés de |'étude des parties
métalliques.

Les fig. n™ 22 et 23 montrent les dispositions
particuliéres de ces charpentes qui se caracté-
risent par l'absence d'entrait.

La fig. n® 24 donne une vue densemble du
hall de 20 m. de largeur.

A noter, dans ces diltérentes wvues, |'abon-
dance de l'éclairage naturel.

Un second hangar est adjugé. Il couvrira une
surface de 180 m. sur 55 m. soit 9.900 m?2.

La fig. n° 25 donne la photo des plans d'ensem-
ble de ce hangar.

La construction commencera prochainement et
sera terminée dans 10 mois.

La division voitures couvrait, avant la guerre
une superficie totale de 29.115 m2. Elle était
constituée de trés vieux bdatiments dont la con-
struction datait de 75 ans.

Des dégdts trés considérables furent occasion-
nés par les bombardements.

Des réparations de caractere provisoire ont été
effectuées, des constructions provisoires ont été
édifiées, mais une grande partie des construc-
tions sont toujours en ruines et ne peuvent étre
réutilisées par suite de leur état de destruction et
également du fait de leur ancienneté.

On envisage de reconstruire totalement les
installations de la division voitures suivant une
conception qui tient compte de l|'organisation
moderne du travail et de l'usage de ponts rou-
lants qui faisaient completement défaut avant-
guerre, la nature des constructions anciennes
empéchant le placement d'engins de l'espéce.

La tig. n® 2b donne en plan et en élévation un
apercu de cet important ensemble qui auro
241 m. 93 de longueur sur 108 m. 38 de largeur
donnant une surface de 25.400 mZ2.

Aprés achévement de la division voitures,
|'Atelier Central de Malines pourra étre consi-
déré comme reconstruit et modernisé.

[l restera & construire un réfectoire destiné &
compléter les installations qui ont été réservées
au personnel au cours des reconstructions. Au
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Fig. 23

A Division locomotives.

I*) Chaudronnerie et montage.

Parties métalliques : Ateliers métallurgiques
de Nivelles.

2") Ateliers des chaines.
Parties métalliques : Ateliers d'Enghien Saint-
Eloi, aprés une adjudication concours.
Magonneries : Les Entreprises Van Rymenant
suivant plans de la S.N.C.B.

B Division forges et fonderie : Entreprises géné-
rales R. Clauses aprés adjudication concours.

C) Premier hangar du dépét.

Parties métalliques : étude des ingénieurs-
conseils Robert et Musette.

Entreprise générale : MM. Tommeleyn et
Fig. 22 Renier suivant plans de MM. Robert et
Musette pour les parties métalliques et plans
de la S. N. C. B. pour l'ensemble.

cours de celles-ci, il est en effet tenu compte des
instructions en vigueur sur les aménagements
des installations & l'usage du personnel.

A titre d’'exemple nous donnons quelques vues
caractéristiques de ces installations.

La fig. n® 27 montre l'intérieur du lavoir-ves-
tiaire, d'une partie de la division locomotives,
équipé de lavabos fontaines en granito.

La fig. n® 28 donne une vue partielle du lavoir
de la division forges et fonderie, équipé de
lavabos fontaines en Silicit.

La fig. n® 29 donne une vue trés limitée des
installations de douche de la division forges et
. fonderie.

Nous croyons enfin utile de donner quelques
vues montrant la situation des constructions de la
division voitures. Ce sont les traces les plus
caractéristiques de ce qui existait avant-guerre.
Elles permetiront d'établir un paralléle entre ces
constructions et celles qui viennent d'éire réa-
lisées.

Les fig. n™ 30 et 31 montrent des ruines.

Les fig. n* 32 et 33 quelques-unes des instal-
lations provisoires.

La fig. n® 34 montre l'état de 1z superstructure
et les délormations provoguées dans les char-
pentes par les bombardements.

Il nous est agréable de citer en terminant cet
exposé les principaux entrepreneurs qui parti-
ciperent a la reconstruction des installations de
Malines.
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Fig. 33

ll nous est agréable de les remercier pour la
collaboration qu'ils nous ont apportée dans la
réalisation de la grande ceuvre de la reconstruc-
tion de |'Atelier Central de Malines.

S O e e R s R
5 B S5 I R L T e

SCE | | AUXELTRA
d'Entreprises

Société Auxiliaire
d 'Electrification et de Travaux

10, rue Lebeau, 10 91, rue du Tréne, 51
Téléphone : 11.12.67 '}'ézlé;gogaz _ igg?gi
12.14.47 o 12.36.46 12.51.72 » 12.51.73
B U X-E L LE'S BRUXELLES

F r ’ i * F i r
ont exécutés | eqmpameuf e(ecfﬂque
(fondations, supports, fils) des lignes

BRUXELLES-ANVERS ET BRUXELLES-CHARLEROI

GRACE A LEUR GROS OUTILLAGE
ET LEUR PERSONNEL SPECIALISE
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I’ECLAIRAGE FLUORESCENT DU MATERIEL DE CHEMIN DE FER

Compartiment de 2"" classe.

EPUIS 1948, la S.N.C.B. a entrepris des
recherches en vue d'améliorer l'éclai-
rage de ses véhicules en substituant
des tubes fluorescents aux lampes d
incandescence.

La difficulté du probléme résidait dans le {ait
que l'installation d'éclairage de chague voiture
est alimentée & courant continu (généralement
sous 24 V.) par une batterie d'accumulateurs et
une dynamo enirainée par l'essieu, alors que
les équipements fluorescents du commerce sont
normalement congus pour fonctionner en courant
alternatif (110 ou 220 wvolts) de fréquence
industrielle.

Une premiére solution, appliquée déja par
plusieurs réseaux étrangers, consiste a transior-
mer, a bord de chaque véhicule, le courant con-
tinu en courant alternatif malgré le rendement
médiocre d'une telle opération. Ce systéme néces:
site I'emploi d'un groupe rotatif de transforma
tion et de nombreux organes électriques néces-
saires & la régulation de tension et de fréquence.
Tout cet appareillage supplémentaire donne lieu
a des dépenses d'entretien relativement impor-
tantes.

Devant de telles considérations, la S.N.C.B.
préftéra mettre au point, en collaboration avec
des firmes spécialisées, un équipement avec tube
fluorescent de 15 Watts fonctionnant en courant
continu sous 72 volis et pouvant, par conséquent,
étre alimenté directement par une batterie d'accu-
mulateurs de tension appropriée.

Il n'est pas nécessaire d'inverser périodique-
ment les polarités d'alimentation. Le seul organe
auxiliaire de cet éguipement consiste en une

38

petite lampe destinée & limiter le courant dans
le tube. Les caractéristiques de cette lampe sont
telies qu'elle permet au tube de fonctionner cor-
rectement, méme & basse température, entre les
tensions de 63 =zt 105 volts sans l'aide du régu-
lateur de tension aux lampes normalement utili-
s& en éclairage par incandescence.

oans modifier la puissance totale consommée
a la batterie, le systdme avec tubes de 15 watts
a courant continu permet d'obtenir dans les com-
partiments un éclairement 2,5 & 3 fois supérieur
& celul de lincandescence, créant ainsi une
ambiance de conlort extrémement appréciée par
les voyageurs.

La durée de vie des tubes et lanmpes auxiliai-
res est la méme qgu'en courant alternatif.

L'allumage et l'extinction des tubes sont abso-*
lument instantanés.

Eu égard & la simplicité de ce dispositif
I'installation dans une voiture d'un équipement
avec tubes fluorescents se révele plus économi-
que guavec des lampes da incandescence : ou
avec des tubes fluorescents & courant alternatif.

Le nouveau systéme d'éclairage est déja appli-
qué sur 25 automotrices doubles et la S.N.C.B.
a décidé de le généraliser sur tout le nouveau
matériel et notamment sur 50 voitures interna-
tionales, 136 voitures du service intérieur et 70
cutorails dont les marchés sont actuellement
en cours. En outre, 150 wvoitures internationales
et plusieurs séries de voitures du service inté-
rieur seront pourvues progressivement du méme
mode d'éclairage.

Compartiment de 3™ classe.



LESTRAMWAYS

aux abords de la nouvelle

GAREDU NORD

par Herman MULKAY

Rédacteur & la « Chronique
de I'Entreprise et de I'Industrie ».

— — - =
—

OMME on le sait, la nouvelle Gare du
Nord a été construite fort en recul par
rapport aux anciens bdtiments. Alors
que l'essentiel de ceux-ci et de leurs
acces se trouvait & proximité immé-
diate de la place Charles Rogier, les nouveaux
batiments et les quais surélevés sont compris
entre la rue du Progrés et la rue d'Aerschot
et situés d'une part entre la rue des Charbon-
niers et la rue des Camions et d'autre part entre
la rue de la Prairie et la rue de Quaetrecht.
Cela étant, les autorités ont été amenées &
élaborer de nouveaux projets quant & 1'évolu-
tion des tramways & cet endroit, et ce, de ma-
niere, comme pour le Midi, & faire passer le
plus grand nombre de lignes auprés des entrées
et des sorties de la nouvelle gare. Les lignes
de tramways qui desservent le Nord scnt trés
nombreuses et ont leur origine dans tous les
quartiers périphériques de l'agglomération bru-
xelloise.
Voici le relevé des itinéraires de tramways
passant au Nord :
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|
Num, 2 Longueur |
de la de la ligne |
ligne en km.
7 | Uccle Calevoet - Nord - Basilique -
Berchem - Grand-Bigard. 14,900
10 | Fert Jaco - Nord - Basilique - Ber
chem. 15,100
14 | Forest - Porte de Namur - Nord -
Jette., 12,000
13 | Place Wielemans Ceuppens - Porte
de Namur - Nord - Ganshoren 9,900
15 | Nord - Porte de Namur - Midi - |
1: Porte de Flandre - Nord (circuif
fermé). _ 8,000
16 | Boitsfort - Porte de Namur - Nord - i
Hevsel (quartier du Centenaire) 13,900 |
18 | Parcours établi dans le courant du |
deuxidme semestre 1951 : Petite
Ile - Midi - Nord - Rue du Progrés
- Centenaire. 9,000
39 | Stockel - Nord - Place Bockstael| 13,900
49 | sera fusionnée avec le 90 (voir
plus bas).
92 | Avenue Astrid (Centenaire) - Nord I
- Midi - Droogenbos, 15,900
56 | Anderlecht - Midi - Nord - Evere| 11,900
98 | Ueccle Globe - Forest - Midi - Nord -
I‘I Vilvorde. 19,300
i 53 | Forest - Midi - Nord - Vilvorde, 16,500
99 | Porte de Tervuren - Nord - Midi 8,500
60 | Porte de Tervuren - Nord - Midi - :I
Basilique. 11,100 |
61 | Porte de Tervuren - Nord (service
de renfort), 4,500
64 | Evere - Boulevard Botanique - Nord
- Anderlecht. 9,900
74 |Porte de Tervuren - Avenue Rogier
- Nord - Midi - Forest. 11,600
72 | Porte de Tervuren - Avenue Ro-
gier - Nord. 9,200
B1 | Porte de Tervuren - Etterbeek -
S5t-Gilles - Midi - Nord - Place |
Bockstael par la rue du Progrés.| 12,600
83 | Gare: de Schaerbeek - Nord - Midi
- St-Gilles - Etterbeek - Porte de
Tervuren - Cimetiére d'Etterbeek | 14,500
90 | Le trajet en juin 1951 est encore le
suivant Nord - Place Meiser -
Bois.
Dans le courant du deuxiéme se-
mestre de 1951 cet itinéraire 90
sera fusionné avec l'itinéraire 49, '
ce dernier étant légérement mo- -
difié, ll

==

Le nouveau parcours du 90 sera le suivant :

Nord, Avenue Rogier, Place Meiser, Boulevard
5t-Michel, Boulevard Général Jacques, Bois.
Avenue Legrand, Chaussée de Waterloo, Ave-
nue Churchill, Avenue Albert, Rue Théodore
Verhaegen, Midi, Place de Brouckére, Boulevard
Emile Jacgmain, Boulevard d'Anvers, Avenue
du Port, Place Bockstael. La longueur de lao
ligne sera de 21 km.

Comme on le remarque, le probléme de la
liaison & établir entre chemins de fer et tram-
ways est, a la Gare du Nord également, trés
important.

Nous donnons ci-dessous un apercu de la
situation nouvelle qui sera créée dans ce
domaine. Disons aussitét que nous devons &
'obligecnce de M. Vrebos, Directeur Général au
Ministére des Communications, 1'essentiel de nos
indications.
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Actuellement les trois grands faisceaux de
lignes de tramways qui encadrent la Gare du
Nord sont les suivants :

1 Les lignes de la rue de Brabant avec arrét
principal le long du cé6té Est du terre-plein
de la Place Rogier;

Les lignes de la rue du Progrés avec arrét
principal le long du cété Ouest du terre-plein
de la Place Rogier;

Ces deux faisceaux se réunissent pour péné-
trer dans les boulevards centraux :

Les voies du Boulevard du Jardin Botani-
que avec deux arréils principaux situés res-
pectivement entre la rue des Cendres et la
rue Neuve et au coin du Boulevard Bota-
nique et du Boulevard Adolphe Max.

Le but essentiel des réalisations prévues est
de faire passer certains tramways du Botanique
et tous les tramways de la rue de Brabant et
de la rue du Progrés devant la facade principale
du nouveau béatiment des recettes, rue du Pro-
ares, et a proximité de l'entrée et de la sortie
auxiliaires affectées actuellement aux trains
électriques d'Anvers (Rue d'Aerschot). Il est
également prévu de desservir les accés de la
Gare qui seront établis au passage sous voies
actnellement en construction face & la rue de
la Prairie.

'::'.:-I:'l
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Les nouveaux itinéraires de tramways aux
environs de la nouvelle gare :

1. Les tramways des boulevards circulaires
_{lignes 7, 10, 13, 14, 15, 16 et 39).

Afin de maintenir un trafic direct le long
des boulevards circulaires et compte tenu de ce
que tous les voyageurs en tramways circulant
sur ce faisceau n'‘ont pas la Gare du Nord
comme point de destination, les lignes 7, 10, 15
et 39 ne seront pas modifiées (donc maintien du
frajet actuel rectiligne entre la Porte de Schaer-
beek et la place de 1'Yser).

Les lianes 13, 14 et 16 seront détournées & par-
tir de 'Avenue de 1'Astronomie (Maison commu-
nale de St-Josse-ten-Noode) et suivront la partie
de I'’Avenue de l'Astronomie longeant le Square
H. Frick, puis la rue du Méridien ; elles se soude-
ront ensuite aux lignes 59 et 60 et arriveront
a la gare du Nord par les rues Godefroid de
Bouillon, Verte et de la Prairie. Elles passeront
sous le passage inférieur construit face & cette
derniére rue et permettront aux voyageurs d'ac-
céder directement aux locaux de la nouvelle
gare. Aprés quoi, elles rejoindront le Boulevard
du Jardin Botanique par la rue du Progrés et
la place Rogier. Dans l'autre sens, ces lignes
apres étre passées sous le passage de la rue
de la Prairie emprunteront les rues de Brabant,
de la Riviere, Botanique et Traversiére pour
longer la rue du Meéridien vers 1'Avenue de
|'’Astronomie et les boulevards circulaires.

2. Tramwavs longeant toute la rue du Progreés
(18 et 81).

Les parcours de ces tramways ne seront pas
modifiés puisque ceux-ci passent déj& devant la
facade principale du nouveau bétiment des
recettes. A noter encore que le tramway 18
remplace & cet endroit le 49 supprimé.
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J. Tramways lonadeant la rue de Brabant (52,
53, 56, 58, 72, 74, 83, 90).

Les tramways venant de la place Liedis bi-
furqueront pour emprunter la rue de Quaetrechi
élcrgie et prolongée por un passage inférieur :
elles atteindront «insi la rue du Progrés. Elles
passeront devant la facade principale de la nou-
velle gare et, toujours par la rue du Progrés,
rejoindront la place Rogier et le boulevard
Adolphe Max. Le tramway 90 qui aura son
terminus au Nord bouclera autour de la nouvelle
Gare par les deux passages sous voies de la
rue d'Aerschot et la Tue du Progrés (face au
batiment des recettes).

Conséquences de la réalisation de ce projet.

Aprés la réalisation de ce projet, les voies des
tramways seront supprimées rue de Brabant
entre la rue de Quatrecht et la place Ch. Rodier,
sauf le recoupement par les lignes 13, 14, 16,
29, 60 et 61 au droit de la rue de la Prairie.
La circulation des tramways sera également
supprimée rue St-lLazare et rue des Plantes
ainsi que du cbté Est de la place Rogier.

Réalisation d'une phase préparatoire d’exécution

Le projet définitif ne pourra étre réalisé & trés
bref délai étant donné qu'il exige l'entreprise de
certains travaux d'aménagement tels que, par
exemple, 1'élargissement de la rue de Quatrecht.
Dans ces conditions, les transformations seront
effectuées en plusieurs phases. Voici, succinc-
tement, la premijére d'entre elles qui, croit-on,
sera enftreprise au cours des prochains mois.

Cette premiére phase consiste, en ordre prin-
cipal, & détourner les tramways de la rue de
Brabant vers la rue du Progrés en les faisant
passer par le couloir sous voie actuellement en
construction & hcouteur de la rue de la Prairie.

Provisoirement des wvoies seront maintenues
rue de Brabant entre la rue de la Prairie et la
place Rogier. Elles permettront, gréce & un
raccordement é&tabli cutour du terre-plein de
la place Rogier, le bouclage des tramways
ayant leur terminus au Nord (72 et 90). Les
voies seront aussitdét supprimées rue St-Lazare,
rue des Plontes. De cette facon les tramways
de la direction Nord—Sud passeront & trés bref
délai & proximité de l'entrée du nouveau bdati-
ment des recettes.

Ensuite, des modifications nécessaires seront
apportées aux voies de tramways au fur et a
mesure de l|'‘avancement des travaux d'art cux
abords de la gare du Nord. On en arrivera
ainsi a la réalisation du projet définitif décrit
ci-avant.

Projets de réalisation plus lointaine.

Dés a présent on se rend compte de la néces-
sité de prendre des dispositions efficaces, si 1'on
veut éviter que la circulation devienne un jour,
dans Bruxelles, vraiment inextricable. Cela
étant, il semble que l'on s'oriente vers la circu-
lation & des niveaux différents aux grands carre-
fours ou bien encore l& ou la surface de voirie
dont on dispose ne suffit plus. C'est ainsi qu'au



carrefour de la Porte de Schaerbeek, on envi-
sage de construire un «saut de mouton» de
maniére que les autos longeant le Boulevard
du Botanique ne recoupent plus les framways
de la rue Royale.

On n'a pas perdu de vue le projet consistant
& placer dans les anciens pertuis de la Senne,
les tramways des boulevards centraux. Des
rampes de sortie dans ces pertuis seraient con-
struites au Boulevard d'Anvers en direction du
Boulevard Léopold 11, place Rogier vers la Gare
du Nord et la rue du Progres, au Boulevard du
Jardin Botanique vers la Porte de Schaerbeek.
De cette facon, la circulation automobile venant
de la rue Neuve et du Boulevard Adolphe Max
n'‘aurait plus & recouper la circulation des tram-
ways. Notons toutefois que la rédlisation de ce
projet dépend de l'achévement du voutement et

du détournement de la Senne et de la normalisa-
tion du régime de la riviéere et du canal dans
la traversée de Bruxelles. Il faudra aussi amé-
nager les pertuis en conséquence.

Signalons enfin que pour supprimer un re
coupement du Boulevard de la Jonction Nord-
Midi et aussi pour réduire l'encombrement a
I'angle du Boulevard Botanique et de la Rue
de Schaerbeek, les tramways 65 et 66 seront
détournés probablement par 1'Avenue de |'As-
tronomie et la Rue du Congrés et se dirigeront
vers la Bourse par la ligne 76 (rue de Ligne,
etc...). Mais répétons-le, ce n'estla encore
gquun projet.

Telles sont donc les transformations prévues
aux abords de la Gare du Nord. Comme nous
'avons dit, le probléme est important et néces-
sitera l'entreprise de nombreux travaux.

CHEMINOTS

soutenez VOTRE REVUE en
la répandant autour de vous.
N’oubliez pas qu'elle se publie
dans nos deux langues
nationales. Réclamez-nous
des bulletins de sous-
cription et des affi-
ches, nous nous
empresserons de

vous en faire

parvenir.

A ceux

d'entre vous

qui nous ferons

parvenir un mini-

mum de 10 abonne-

ments, soit de leurs

collégues, soit de particu-

liers, nous leur ferons Ile

service d'un abonnement gratuit,

dans la langue de leur choix.
Adressez vos envois a la Revue
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OS lecteurs n'ignorent pas que des
liens fraternels de sympathie unissent
les cheminots belges aux cheminots
francais et particuliérement & ceux
a qui la S.N.CF. a délégué sa repré-

sentation pour Benelux, & Bruxelles. Aussi est-ce
avec regret que nous avons appris la mise a la
retraite, en date du 30 juin 1951, de M. Place,
Chetf de la représentation S.N.C.F. & Bruxelles.
Agé de 60 ans,
M. Place est che-
minot de longue
date. Entré aux
Chemins de Fer
du Nord en 1919,
il fit des stages
divers dans les
gares de cette
compagnie jus-
quen 1921, date
a laquelle il fut
appelé au bu-
reau des Tarifs
du Service Com-
mercial. Parfait
linguiste, de 1926
a 1939, il tut désigné pour s'occuper & Londres du
trafic marchandises franco-anglais.

Le 1" novembre 1944, le trafic & peine partiel-
lement rétabli entre la France et la Belgique, il
vint parmi nous en qualité de Représentant géné-
ral de la S. N. C. F. pour Benelux. Il a assuré
parallelement l'importante fonction de Représen-
tant officiel du Tourisme francais.
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Compréhensif, affable et toujours prét & mettre
au service de tous, ses grandes capacités et
son expérience il laissera parmi nous de vifs
regrets.

La S.N.CF. vient de désigner pour le rempla-
cer M. Mauris. Ce dernier est un ingénieur de
l'aéronautique jeune encore, il a 40 ans, et est
entré au Chemins de fer du PLM. en 1937
Aprés divers stages dans les gares il a été suc-
cessivement Sous-Inspecteur & Besancon, Inspec-
teur au Service Central du Mouvement, Chef du
Poste de Commandement & Nimes et Chef de
la circonscription du Mouvement & Chélon-sur-
Sadne. En 1946
1l entre cu Servi-
ce (Commercial
avec mission de
s'occuper spécia-
lement des ques-
tions ayant trait
au trafic termi-
nal et des études
générales con-
cernant la coor-
dination. Il est
nomme a Bruxel-

les en date du
1°"  juillet 1951
en qualité de re-
présentant géné-

ral de la S.N.C.F.

La revue « Trains », tant au nom des cheminots
belges, qu'au sien, lui souhaite la bienvenue et
espere que son séjour parmi nous sera long et
heureux.



BREF APERCU HISTORIQUE
DE LA TRACTION ELECTRIQUE

ES premiéres tentatives d'utilisation de
I'électricité sur les engins de locomotion
se firent au moyen de magnétomoteurs
et d'éléments primaires.

L'Américain Thomas DAVENPORT
avait déja imaginé, en 1834, d'utiliser une sorte
de troisiéme rail pour l'amenée du courant, et
en 1838, Robert DAVIDSON construisait une
locomotive électrique de 5 tonnes, roulant
une vitesse de 6 km & l'heure entre Edimbourg
et Glasgow.

Le professeur américain PAGE congut en
1851 une locomotive alimentiée par éléments,
atteignant une vitesse de 30 km/h, mais n'en
recueillit que peu de succés (sa tentative fut
baptisée : electromagnetic humbug).

La découverte de la dynameo & courant con-
tinu offrit cependant la possibilité de produire
du courant de maniére économique, et permit
de s'‘engager dans |'application pratique de la
traction électrique.

Le premier exemple en est fourni par le irain
miniature qui circula, en 1879, <& ['Exposition
Industrielle de Berlin, et se composait dune
locomotive de 3 C.V. et de 3 remorgques, cons-
truites par Siemens et Halske. Le courant était
amené par une lamelle en acier située entre
les rails (systéme du troisieme rail) et était capté
par un balai en cuivre, tandis que les rails
servaient au retour du courant. La tension était
de 160 V. et la vitesse de 7 km/h.

En 1881, le premier tram électrique a service
régulier circula entre Berlin et Grosslichterfelde,
sur un parcours de 2.500 m. On se servit, &
cette occasion, de voitures motrices. Les deux
rails, isolés seulement par des traverses en bois,
servaient de conducteurs. De ce fait, il fallait
isoler les roues de leurs essieux.

La méme année se fit, pour la premiere {ois,
& l'exposition de Paris, une démonstration de
ligne aérienne bi-polaire se composant de tubes
fendus dans lesquels glissaient des petites na-
vettes métalliques auxquelles étaient reliés les
cables d'amenée et qui étaient entrainées par la
voiture motrice.

Les difficultés auxquelles donnait lieu l'ame-
née de courant aux voitures motrices furent
toutefois un obstacle & l'essor des tramways
électriques, de sorte que seulement un nombre
limité de lignes de l'espéce furent établies en
Europe.

En 1884, le premier tramway électrique ame-
ricain fut établi & Cleveland (Ohio) par Bentley
et Knight, sur une distance de 3 km, avec prise
de courant souterraine.

Aprés qu'en 1885, I'Américain Van de Poele
(originaire de Lichtervelde) eut inventé le trol-
ley. et qu'en 1883, Sprague eut appliqué & Rich-
mond son systeme de fransmission enire le mo-
teur et l'essieu moteur, les tramways américains
prirent une extension rapide. A l'origine, le trol-
ley se composait d'un chariot & quatre roues
cheminant sur une ligne aérienne bipolaire et
remorqué par la voiture motrice. Peu de temps
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aprés, toutefois, cette prise de courant fut rem-
placée par un galet unique qui, {ixé a une per-
che, s'appuyait d'une maniere élastique contre
la face inférieure du fil de contact.

En 1887, Siemens déposa le brevet de prise
de courant & archet que l'on rencontre encore
fréequemment & l'heure actuelle.

L'utilisation de la ligne aérienne unipolaire,
les rails servant de retour de courant, fut la
solution, toujours valable d'ailleurs, de la trac-
tion électrique.

En 1893, le premier tram & trolley fut mis en
service & Liége, en remplacement des trams <
accus qui y circulaient, comme d'ailleurs dans
d'autres villes (Bruxelles, Gand, etc.)

Pendant que les tramways se développaient,
on commenca & appliquer la traction électirique
dans un autre domaine, notamment aux che-
mins de fer cériens et souterrains et dans les
tunnels, afin d'y supprimer totalement les
fumées.

Pour cette raison, on remplaca, en 1890, aux
City and South London Railways (underground)
les locomotives & vapeur par des motrices élec-
trigues.

Pour les mémes raisons et également parce
qu'on pouvait réaliser des économies financie-
res importantes par suite de la libération des
terrains ou l'augmentation de la capacité des
installations de gares existantes, on eut recours
& la traction électrique au centre des villes. «

On construisit successivement : le « Over-
head » de Liverpool (1893), le « Elevated » de
Chicago (1894), le « Central » de Londres (1900),
le « Métropolitain » de Paris (1900), les chemins
de fer aériens de Berlin et de Manhattan (1902),
etc.

En 1894, la S.N.C.V. mit en service, dans no-
ire pays, la ligne électrique Bruxelles-Petite Espi-
nette. L'électrification de nos chemins de fer
vicinaux se limita ensuite aux lignes qui tra-
versaient des régions & population dense. Deés
1924, cependant, on établit un gigantesque pro-
gramme comportant l'application de la traction
électrique sur toutes les lignes ayant leur origine
dans les grands centres.

En ce qui concerne les chemins de fer a voie
normale, c'est en 1895 que la G. E. C. construi-
sit pour la premiere fois des locomotives élec-
triques de 90 tonnes, destinées <& remorquer,
dans le tunnel de Baltimore, les trains de voya-
geurs et de marchandises lourds avec leur loco-
motive & vapeur, ¢ une vitesse de 20 km/h.

A partir de ce moment, on commenga la
construction de nouvelles lignes sur de firés
grandes distances, ainsi que 1'électrification de
lignes existantes.

Mentionnons entre autres la mise en service,
en 1907, du New-York-New Haven & Hartiord
R. R. (avec 206 km de lignes & double voie), du

Chicago-Milwaukee-St. Paul & Pacific (avec une
longueur de 1056 km) et du Pennsylvania R. R.

(748 km).



Ces lignes de chemin de fer, reliées a beau
coup d'autres, se sont développées pour former
un vaste réseau, s'étendant sur tout le territoire
des E. U. A. et du Canada, et qui comprend
actuellement environ 5.000 km de lignes élec-
trifiées.

Bien que, des 1884, des essais aient été effec-
tués en Suisse, en raison des chemins de fer
électriques a crémaillere, la premiere ligne élec-

trique ne fit son apparition qu'en 1906 (dans le

tunnel du Simplon). L'électrification des lignes
a voie normale des C.F.F. a été poursuivie sur
une échelle relativement importante a partir de
1912, et s'étend actuellement sur 2.860 km, soit
93 % de l'ensemble du réseau.

En 1908, la Zuid Hollandse Electrische Spoor-
weg Maatschappij décida ['égquipement pour
la traction électrique de la nouvelle ligne & dou-
ble voie Rotterdam-La Haye-Scheveningen, lon-
gue de 32 km. L'électrification des N. S. couvrait,
en 1944, 1.320 km de simple voie.

Les Souihern Railways suivirent en 1909 et
plus tard aussi les autres sociétés britanniques
de chemins de fer. Plus de 1700 km de voies
électriques étaient en exploitation, en 1940, sur
le réseau des premiers nommeés.

Aprés maints essais dans le domaine de la
traction électrique, la premiere ligne électrique
importante en Allemagne, celle reliant Dessau
¢t Bitterfeld fut mise en exploitation en 1911; par
la suite, on assista @ un développement continu
gui, arrété en 1944, avait abouti a l'électrifica-
tion de 3.760 km de voies.

Ce n'est qu'en 1920 que l'on commenga, en
France, l'électrification des chemins de fer a
vole normale, aprés que fut entrée en service,
en 1910, la ligne & voie étroite Villefranche-
Bourg Madame.

A l'heure actuelle, nos voisins du Sud posse-
dent un réseau 3Alectrique de 3.530 km.

Favorisées par l'existence de leurs centrales
hydro-électriques, |'Italie et la Sudde ont égale-
ment procédé a l'électrification quasi intégrale
de leurs chemins de fer, et disposent & l'heure
actuelle respectivement de 5.500 et 4.810 km de
lignes a traction électrique, bien qu'il faille men-
tionner que ce chiffre n'atteint que 690 km aqux
Chemins de fer norvégiens.

On eut ensuite, en Europe. la Russie (avec
1.400 km de voies), |'Autriche (930 km), lEs-
pagne (430 km), la Hongrie (190 km), la Belgi-
que (170 km), al Pologne (110 km), la Tchéco-
slovaguie (90 km), la Roumanie (75 km) et le
Danemark (40 km).

Nous arrivons donc & un total de 26.600 km
de voies électriques en Europe.

L'électrification prend également de 'exten-
sion en Algérie, au Maroc, en Afrique du Sud,
en Australie, en Chine, au Japon, en Inde et en
Indonésie.

La traction électrique se rencontre aussi au
Brésil, en Argentine, au Chili, au Mexique et
¢ Cuba.

La longueur totale des lignes électiriques du

monde entier est estimée, en 1950, & environ
38.000 km.
,1-

L—<

%

Rame électrique double de la S.N.C.B. — Type 50.
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LA SITUATION

ANS le journal « Le Peuple », date du 1* juin 1951,

M. Leon Delsinne, ancien ministre, analyse le dernier

rapport presenté par le Conseil d’Administration de

la S.N.C.B. a l'assemblée générale du 25 mai 1951;
il écrit notamment, avec une objectivité & laquelle il convient
de rendre hommage :

La siluation de la S.N.C.B. reste difficile. Malgré la sub-
vention de 1.300 millions accordee par I|'Etat, l'exercice
cloture avec une perte de 146 millions. Encore le résultat
eitil étée beaucoup plus déficitaire sans ‘augmentation
brusque du trafic marchandises pendant les derniers mois
de l'année.

Mais ici, il fout souligner la remarque que |'‘administration
présente a toute occasion et que M. de la Barre d’Erquelinnes
a faite sienne dons son dernier rapport sur le budget des
communications : les prestations fournies gratuitement pour
le compte de I'Etat sont evaluées a 1.754 millions, alors que
les indemnités compensatoires ne sont fixées qu'a 561 mil-
lions. Si ces prestations étaient payées a leur valeur, la
S.N.C.B. encaisserait 1.193 millions de plus, soit une somme
presque égale au montant de la subvention.

La situation du réseau de chemins de fer, il faut le souli-
gner, est largement dependante du méuvement géneral des
affaires. Les depenses sont necessairement constantes : un
train colte aussi cher a remorquer s'il transporte cent voya-
geurs que s'il en transporte cing cents; un convoi qui fait
un trajet presque a vide doit conserver sa formation parce
qu'au retour il sera occupe au complet; la suppression de
certains trains permet de faire des eéconomies, mais elle
ecarte des voyageurs qu'on aura de la peine & ramener si
les trains sont retablis, etc...

C'est donc le chiffre des receites qui compte en ordre
principal. Celui-ci dépend du niveau des tarifs, mais aqussi
des unités transportées. On sait que les larifs n'ont pas éte
« peréquatées » au niveau des autres prix. La Societe s’en
est souvent plainle; mais, indépendamment des considéra-
tions sociales, l'augmentation des larifs n'est pas nécessaire-
ment une solution heureuse.

Ceci nous améne & la queslion de l'avenir des chemins de
fer.

Certains ont deja passé condamnation : l'ére des chemins
de fer, disent-ils, est révolue. Avec les moteurs & explosion
nous revenons a la route, infiniment plus souple.

C'est vite dit, inais ce n'est guere pensé. On ne se rend
pas compte de ce qu'il adviendrait, dans un pays a la
population aussi dense que la notre, sl fallait confier a
la route tous les transports que la voie d'eau ne peut pas
accueillir. Non seulement 1'embouteillage serait constant,
mais l'entretien et 'adaptalion des routes entrainercient des
dépenses prohibitives.

Au surplus, voyons la realite. De 1938 a 1950, le nombre
de voyageurs (ransportés passe de 2044 & 2169 millions
et le nombre de voyageurs-kilometres de 6.252 a 7.047 mil-
lions, soit une augmentation de 12‘? p- c. Pour les marchan-
dises, les chiffres passent de 5.496 & 5.463 millions de tonnes
kilométriques; il ¥ a un recul insignifiant, mais 1949 avait été
en progres. Si l'on tient compte de l'accroissement du volume
de la production entre les deux dates, le recul relatif est
plus important, mais il n'est pas question d'une décadence.

Il est d'ailleurs d’'autres faits a souligner. D'abord la répor-
tition des voyageurs seclon les classes :

1938 1950
1" classe 0.4 0,2 million
2* classe 14,4 13,3 millions
3 classe 190,7 202,4 millions

Ainsi, si le chemin de fer a moins d'intérét pour les gens
aisés ou riches, il en a davantage pour tous ceux dont les
ressources sont modestes Et ceci met la sociéte en difficulte :
si elle augmente ses tarifs, elle inciiera les usagers a utiliser
I'automobile. Aussi multiplie-t-elle au contraire les tarifs
reduits pour maintenir et accroitre sa clientele.

Le méme probleme se pose pour les marchandises. La
tradition voulait que les tarifs fussent au moins proportionnels
a la valeur de la marchandise transportée. Cette pratique
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n‘est pas etrangere au fait que beaucoup de marchandises
« prennent = la route.

En realite, I'avenir du chemin de fer est lié @ sa moderni-
sation, qui implique la rapidité, la commodité et le confort
pour les voyageurs, la souplesse pour les marchandises. Lo
Société le sait bien, puisque son rapport insiste sur les
mesures qu'elle a prises dans cette direction : accéleration
des trains, convois plus legers et plus fréquents, « centres
routiers » pour la collecte des marchandises, etc.

M+is :1 faut regretter que le manque de disponibilites
l'oblige a exécuter au ralenti maints travaux qui devraient
etre termines. Que sur 466 ouvrages d'art deétruits pendant
la guerre, 138 ne soient retablis que provisoirement et 33
restent & rétablir; que 36 cabines de signalisation doivent
encore eétre reedifiées pour 94 reconstruites; qu'il n'y ait
encore que 1.286 voitures metalliques pour 3.212 avec caisse
en bois, dont les moins anciennes ont prés d'un demi-siecle,
et quon en commande de nouvelles au rythme d'une cen-
taine par an, tout cela ne promet qu'une modernisation da
longue échéance et qui pourrait bien étre trop tardive.

Je wvoudrais conclure pour aujourd’hui sur cette note
I'avenir du chemin de fer dépend de la rapiditée de sa moder-
nisation, ce terme comprenant surtout ce qui peut donner
salisfaction a l'usager. Quand on sait que l'électrification de
la ligne Bruxelles-Charleroi a provoque une augmentation
de 25 p. c. du trafic voyageurs, quand on voit les chemins
de fer frangais realiser des vitesses moyennes depmimnl
110 kilometres a l'heure sur des parcours trés accidentes,
on se demande pourquoi, chez nous, on agit avec tant de
lenteur, et meme de timidite.

La faute n'en revient pas a la S.N.CB., qui ne deman-
derait certainement pas mieux que d'aller plus vite. Elle
est a I'Etat qui ne l'aide pas suffisamment & trouver les
moyens financiers indispensables. Elle est qussi a une Gplﬂlﬂ“
pubhc[ua influencee par des critiques malveillantes, et qui
n'apprécie pas comme il le faudrait la necessite de conserver
I'un des principaux eléments du patrimoine national.

M. Léon Delsinne, dans le méme grand quotidien, rappelle,
le 15 juin, que la situation difficile des Chemins de fer
n‘est en rien particuliere a la Belgique, mais gqu'elle est
au contraire generale, au moins pour |'Europe.

Par une curiﬁuaa coincidence, note l'éminent journaliste,
le jour méme ou je recevais le rapport de la S.N.C.B., mon
courrier contenait également une puhhuﬂuun de !'Union inter-
nationale des Chemins de fer, consacrée a « la situation
des chemins de fer européens ».

Nous croyons ulile de reproduire, a lintention de nos
lecteurs, la suite de ce trés inléressant article :

L'ULC. groupe trente-six administrations de chemins de
[er et, parmi elles, la plupart des cdministrations europeen-
nes. Elle est donc parfaitement informee et ses constalations
méritent de retenir l'attention.

Premiére constatation. Bien loin d'etre en recul, le trafic
des chemins de fer est en progres sensible sur |'avant-guerre :
environ cinquante pour cent en moyenne pour le trafic voya-
geurs, avec des chiffres beaucoup plus eleves pour I'ltalie
(95 p. c.), la Suede (102 p. c.), et les Pays-Bas (119 p. c.);
environ vingt pour cent pour le trafic marchandises, avec
des accroissements de 56 p. c. en France, 62 p. c. en Suede,
111 p. ¢. au Danemark.

Ce qui est vrai c'est que, compare a l'augmentation du
volume de la production, celle des transports par chemin de
fer est en recul, par suite de l'accroissement rapide des
transports routiers. Et c'est la justement que git le probleme
des transports ferroviaires.

A premiere vue ce probleme devrait se resoudre de la
meéme maniere que se sont resolus les innombrables proble-
mes techniques posés dans presque toutes les manifesiations
de l'activité économique depuis un siecle et demi : plusieurs
moyens de transports étant en concurrence, qu'on laisse faire
le temps et le plus favorable dans l'intérét geénéral triom-
phera. Il y a cent ans, le chemin de fer a écarté la route
sans effort, comme la vapeur a eclipse les autres sources
de force moirice. L'avenir décidera si la wvoie ferrée doil
ceder le pas a la route et méme a la voie d'ecu



En fait, il n'y a pas de concurrence réelle dans le domaine
des moyens de transports. D'un coté il existe un service
public qui. en tant gue tel, bénéficie d'un monopole restreint,
est chargé d'obligations extrémement lourdes et ne trouve
pas, ou guere, de delenseurs pour répondre aux critiques
souvent plus intéressées que fondees; de l'autre, des parti-
culiers libres de leurs iniliatives, qui ne transportent que
dans les conditions ou ils croient avoir avantage & le faire.

Voyons donc les principaux arguments de 1'U.LC,

Le transport par voie ferrée, nous dit-elle, est & la fois le
plus sir, le plus rapide, le moins coliteux et celui dont la
capacite est la plus grande.

Les statistiques sont formelles : qu'il s'agisse de voyageurs
ou de marchandises, la sécurite des transports ferroviaires
est incomporablement plus grande que celle de ses concur-
rents. Ce resultat est dii notamment aux obligations imposées
aux exploitants de réseaux et qui sont extrémement coii-
teuses,

En ce qui concerne la rapidité et l'économie, 1'avantage
du railway est proportionnel aux distances a parcourir et
aux charges a transporter; ce qui signifie qu'il disparait
pour les transports fractionnes ou & petites distances.

Mais l'element essentiel est la capacité de transport. Lors-
qu'on evoque la possibilité de se passer des chemins de fer,
ou tout au moins de ne laisser subsister que de grandes
voies internationcles, on perd de vue l'énorme quantité de
marchandises et de voyageurs & transporler, les centaines
de milliards de capitaux & investir dans 'aménagement des
routes, l'acquisition,” l'entretien et l'entreposage du matériel
routier. Sans préjuger de ce qui se passera dans un siécle,
toutes les previsions raisonnables conduisent & reconnditre
que les chemins de fer sont indispensables pour des décades.

Autre point important : puisqu’il est un service public, le
chemin de fer doil étre en tout cas & la disposition du public
et repondre a une demande essentiellement irréguliére. Par
exempie, un groupe d'excursionnistes projette un voyage da
un jour determiné. S'il ne trouve pas un autocar, comme il
le souhaiterdit, il s'adresse au chemin de fer qui doit assurer
le transport demandé. De méme certains transports de mar-
chandises sont saisonniers, comme celui des betteraves.

En vertu de cette obligation, le railway doit établir un
horaire de trains plusieurs mois & l'‘avance et faire partir
ceuy-ci, méme si une place sur vingt est occupée, avoir en
reserve un énorme parc de wagons et de locomotives et un
personnel apte a assurer le trafic occasionnel.

En d'autres termes, le chemin de fer est appelé & suppléer
a toutes les carences des autres moyens de transport, méme
des transports par eau en période de gel prolongé.

Je ne reviens pas sur les services gratuits que 1'Etat réclame

des chemins de fer dans la plupart des pays, ni sur les

réductions de tarifs qu'il accorde pour des raisons sociales,

mais qui suppriment une recette importante. Je constate
simplement que ces servitudes s'cjoutent aux précédentes,
qu'elles sont extrémement lourdes et qu'elles faussent com-
plétement les résultats financiers de l'exploitation.

Fien entendu quand 1'ULC, a constaté qu'uprés avoir
ainsi impose des charges au railway, I'Etat s'oppose & des
relevements de tarifs qui permetiraient d'avoir une situation
normale, elle n"nsiste pas, car elle sait que les problemes
qui confrontent les chemins de fer ne seraient pas résolus
par des tarifs plus elevés. Elle demande essenticllement deux
choses :

La premiere, que les transporteurs concurrents ne soient
pas avantages a son detriment, soit parce qu'ils n'ont pas
la charge de l'aménagement et de l'entretien de la voie
utilisée, soit parce qu'ils ne sont pas astreints a prendre
autant de mesures de sécuriteé.

La seconde, que les pouvoirs publics aident le railway
a se procurer, par les méthodes appropriées aux circonstan-
ces, les fonds necessaires & sa modernisation.

Moins que psrsonne, I'U.LC. ne conteste que l'équipement
~— le materiel roulant surtout — est vieilli. Les deux guerres
mondiales y sont pour beaucoup, mais linsuffisance des
investissements dans les periodes intermeédiaires n'est pas
negligeable. Au surplus, il ne suffit pas de remplacer des
vehicules fatigués, d'entretien coiiteux et ne répondant plus
aux exigences actuelles; il faut encore renouveler les types :
autorails, tracteurs Diesel, voilures meétalliques, sans compter
l'electrification ol elle s'avére avantageuse.

Et puis il y a le probléme des lignes construites dans des
regions peu peuplées, qui sont moins indispensables depuis
que les transports routiers se sont développés, mais qui
doivent étre remplacées par des services donnant la méme
garantie de régularité que la voie ferrée éventuellement
supprimee.,

Une suggestion de 1'U.LC. appelle des réserves : celle qui
consiste a accorder la « liberté tarifaire » aux réseaux, et
notamment a ne plus les obliger & appliquer les mémes tarifs
G toute personne se conformant aux conditions prévues.

Une telle liberte serait pleine de dangers pour les réseaux
eux-mémes. Ceux-ci ont la charge d'un service public. S'ils
reclament avec raison qu'on tienne compte des obligations
qui découlent de ce fait, c'est & tort qu’ils demanderaient
en oulre d'étre déchargés de ces obligations.

En tout état de cause, une conclusion se dégage nettement
de l'étude de 1'U.LC. : le probléme des transports devrait,
enfin, étre au premier rang des préoccupations des gouver-
nements.

S>. N. C. B.
CONSEIL D'ADMINISTRATION

Le Conseil d'Administtation de la Société Nationale des
Chemins de Fer Belges s'est réuni le 25 mai 1951, sous
la presidence de M. P. W. Segers, Ministre des Commu-
nications.

Il a approuve l'adjudication pour la reconstruction du pont
dit « de Louvain » sur la Sambre, entre Charleroi et Mar-
cinelle,

Le Conseil a examiné les conséquences pouvant résulter
pour la Societe Nationale de l‘application des dispositions
de I'Arréte Royal du 12 mai 1951, relatif & la réglementation
des {ransports routiers.

I a d'autre part, en vue du renouvellement du Conseil
au 31 octobre prochain ,arrété la liste des candidatures &
presenter au Gouvernement pour les dix postes d'Administra-
leur coopte.

Il a, enfin, approuve une serie de mesures administratives
et tarifaires.

Le Conseil d'Administralion de la Societé Nationale des
Chemins de fer belges s'est réuni le 29 juin 1951 sous la
presidence de M. Claeys, G., Premier Vice-Président.

1 a désigné les cdjudicataires de plusieurs travaux de
genie civil, notamment, le voiitement des trois baies du
Boulevard Clovis a Bruxelles, des batiments de service a
Merelbeke, Etterbeek, Walcourt, Bruxelles Tour et Taxis
et Vilvorde.

Le Conseil a, d'autre parl. marqué son accord sur le
principe de l'acquisition de 20 locomolives .électriques a
125 km-h et a arréié une série de mesures tarifaires e!
administiratives.
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On crée une nouvelle sortie

et une entrée complémentaire

d la Halte centrale

OMME nos lecteurs le savent, c'est

I'Architecte bien connu Maxime

Brunfaut qui a succédé au baron

Horta comme architecte de la Halte

centrale. Parmi les nombreuses ini-

laiives qu’il a prises en accord avec I'O.N.J.

pour tenir aqutant que possible & la hauteur

du progrés cette halte qui sera bientdt ter-

minée, la création d'un accés direct et aisé de

la Halte centrale vers le centre de la ville est
une des plus heureuses.

Le principe de base de la circulation des vovya-
geurs dans la Halte centrale a été la séparation
absolue des voyageurs « départ » et « arrivée ».
Les deux halls réservés & ces voyageurs sont
donc tout & fait distincts et ne comportent que
des licisons destinées au service du railway.

La Halte centrale comporte trois niveaux essen-
tiels : le niveau inférieur ferroviaire, le niveau
intermédiaire réservé & la circulation générale,
dénommé entresol inférieur, et le niveau des
halls d'entrée et de sortie.

[

pdar | L EBB E , HRédacteur en chef de la Revue

r—

Lorsque le visiteur pénétre, soit par le carrefour
elliptique ou la rue Cantersteen, dans le hall
d'entrée de la Halte centrale réservé aux voya-
geurs du départ, il est frappé des dimensions im-
posantes de ce local qui, plus tard, parachevé
avec des matéricux de choix présentera un
aspect que l'on peut qualifier de grandiose.

Il est important de souligner ici que les voya-
geurs « départ » arrivent isolément et gagnent
le quai ou ils prendront, individuellement ou
par petits groupes, le train qui leur est destiné.

Rappelons que du hall d'entrée, (situé ¢ la cote
34,25) le voyageur gagne le quai de téte (situé
a la cote 30,70) par un escalier monumental
fixe. Le quai de téte est situé dans l'entresol
inférieur se trouvant au-dessus de l'étage ferro-
vicire,

De cet endroit, le voyageur atteint les quais
situés a la cote 25,40 par un des trois escaliers

fixes desservant les trois quais. Le rail se trouve
a la cote 24,70.

La Halte Centrale.
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Les voyageurs « arrivée » aprés avoir débar-
qué du ftrain accédent & l'entresol iniérieur par
deux escaliers mécaniques situés dans la partie
nord du quai. La liaison entre l'étage ferroviaire
et 'entresol inférieur est assurée, par quai, par
deux escaliers mécaniques, un escalier fixe et
un ascenseur. A cet étage la séparation entre les

deux catégories de voyageurs est également

absolue.
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De cet endroit, le voyageur, aprés un court
trajet pédestre, accéde a l'escalier fixe de sortie,
flanqué de part et d'autre d'un escalier mécani-
que, et arrive ainsi dans le hall de sortie situé &
la cote 35,50. Ce hall donne, du c5té sud de la
Halte sur une rue privée reliant les rues Canter-
steen et de la Putterie ou les voyageurs trouve-
ront les taxis nécessaires.
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Or, on constate trés rapidement que ce hall
de sortie est de dimension réduite. Ce fait est
grave, car si les voyageurs « départ » arrivent
isolément, au contraire, les voyageurs « arrivée »
arrivent par groupes; un train pouvant méme se
vider entiérement.

Il ldllait, de toute évidence, pallier cette
situation et trouver une solution adéquate au
probleme, en créant une sortie complémentaire.

Cette issue nouvelle sera aménagée sous le
carrefour elliptique et débouchera dans le ter-
rain situé & l'ouest de la Halte et c'est par une
galerie analogue & celle de la galerie de la Reine
que les voyageurs gagneront la rue du Marché-
aux-Herbes.

Sous le carrefour elliptique et aux abords de
celui-ci existe le garage souterrain de la ville
de Bruxelles dont le pertuis ouest du tunnel
constitue un des murs. La présence de ce local
souterrain facilite donc grandement 'exécution
d'une sortie complémentaire et permet, en outre,
de réaliser une entrée supplémentaire réservée
aux voyageurs déja munis de titres de transport.

Les voyageurs & l'arrivée au lieu de remonter
vers le hall de sortie, sortent de l'entresol infé-
rieur (niveau 30,75) par une ouverture & réaliser
dans le mur du tunnel et arrivent ainsi sur une
galerie de dégagement située également & la
cote 30,75. Une rampe de sortie ou un escalier
mécanique conduisent ensuite les voyageurs
dans un hall situé & la cote 25.40. Aprés avoir
passé dans une rotonde les voyageurs gagnent,
de plein pied, la rue Marché-aux-Herbes par
une galerie couverte de 17 métres de largeur.

Les voyageurs peuvent également gagner le
carrefour elliptique du cbété opposé & la Halte
centrale et éviter ainsi la traversée d'un carre-
four qui sera forcément cnimé d'une active cir-
culation, par des escaliers situés en téte de la
galerie.

Examinons maintenant le trajet des voydgeurs
« départ » qui pourront également emprunter
une enirée complémentaire,

Aprés avoir emprunté la galerie et traversé
la rotonde et étre arrivés dans le hall les voya-
geurs gagneront la galerie de dégagement par
une rampe d'entrée ou un escalier mécanique

et pénetreront dans l'entresol inférieur par une

entrée, située au sud de la sortie, et percée éga-
lement dans le mur du tunnel.

Cette entrée ne peut servir qu'aux voydageurs
munis de billets car il n'est pas possible de les
laire remonter de cet endroit dans le hall de
départ sans enchevétrer les circulations.

Cette entrée et cette sortie complémentaires
seront donc trés utiles pour les voyageurs se
dirigeant vers le centre de la ville ou venant de
cet endroit.

Comme on l'a vu précédemment, l'exécution de
cet ouvrage est facilitée par 1'existence du gara-
ge de la ville de Bruxelles puisque le nouveau
hall se trouve dans le garage.

Décrivons briévement le plarning de ces tra-
vaux qui peut se résumer comme suit :

a) Démolition du mur ouest du carrefour ellip-
tique avec le hourdis du méme carrefour jusqu'a
la premiére rangée de colonnes du garage. C'est
la phase des travoux qui est en cours actuelle-
ment.
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Vue des travaux en cours.

b) Construction du nouveau mur ouest du
carrefour elliptique et des colonnes de la rotonde
el reconstruction des hourdis les surmontant.

c) Détournement de la circulation venant de
la rue de la Putterie sur l'ouvrage construit en b)
ci-dessus. Détournement similaire de la circula-
tion de la rue de !'lmpératrice sur les mémes
ouvrages.

d) Mise hors service du restant du carrefour
elliptique, démolition de la voirie et de la dalle
existante sur le pourtour de la future sortie com-
plémentaire.

[l est indispensable de démolir cette dalle car
le carrefour étant elliptique il existe une série de
poutres de la méme forme d'une hauteur de
| m. 50 & 2 meétres qui, en cas de maintien ren-
draient impossible la réalisation de la sortie com-
plémentaire vu le peu de hauteur dont on dis-
pose.

e) Les colonnes existantes du garage sont
maintenues a l'exception de deux d'entre elles
qui doivent étre remplacées par deux nouvelles
colonnes reposant sur des poutres & établir entre
les anciennes semelles de fondation des colon-
nes du garage.

f) Reconstruction de la nouvelle dalle du car-
refour elliptique. Celle-ci sera constituée par un
hourdis plat. Pour reprendre les efforts tran-
chants, au droit de chacune des colonnes un
croisillon de poutrelles métalliques sera établi et
noyé dans l'épaisseur du hourdis de la ddlle.
a) Rétablissement du drainage, ete...

A fitre indicatif voici quelques chiffres des
postes les plus importants du métré : déblais
9.000 m.3; démolitions b) et a) 1.200 m.3: béton
armé nouveau 5.500 m.3.



ChezlesRésistants

du Chemin de Fer

par Christiane LEBBE.

E samedi 14 avril 1951 a eu lieu, en la

salle du théatre de 1'Alhambra, & Bru-

xelles, un Grand Gala Artistique orga-

nisé par |'Association Nationale des

Résistants du Chemin de fer, sous le
Haut Patronage de M. le Ministre des Commu-
nications et de la Société Nationale des Chemins
de fer belges.

Assitaient notamment & cette manifestation
MM. Claeys, Président du Comité Permanent;
Delory, Directeur Général; Olivier et Huybrechts,
Directeur Généraux Adjoints de la S. N. C. B;
Donnet, Représentant le Ministre de la Déiense
Nationale; Rongvaux, Président dHonneur et
Denis, Président de 1'Association; les Représen-
tants des Ambassadeurs de France et de Tcheé-
coslovaquie; divers Sénateurs, Députés et Mem-
bres de la Haute Administration de la S.N.C.B.

Devant une salle comble s'est déroulé le trés
béau spectacle monté par Paulette Rey et
animé avec entrain par le fantaisiste du cabaret
« Le Boeuf sur le Toit », Maurice Charles. Le piano
d'accompagnement était tenu par 1'éminent pla-
niste Pierre Leféevre, de I'LN.R. et de Radio-
Luxembourg.

Le programme comprenait des numéros de
choix et trés variés : de la musique, de la danse,
des chants et de la fantaisie. Il convient de citer,
en tout premier lieu, la Musique de la Force
Navale belge sous la direction de son talen-
tueux chef le lieutenant Hanikenne; celui-ci qui
en plus d'une sélection trés appréciée, avait
réservé la primeur de son ceuvre : « Boule de
feu » qui fit grande impression. M. Albert Vrayen-
ne, de la Force Navale, a fait frémir la salle
entiere avec le « Chant des Partisans » auquel
sa belle voix a su donner toute l'émotion et
l'intonation désirées. Un chaleureux bravo pour
nos « Cols Bleus ».

Lyne Helm, de 1Empire de Paris, a tait
admirer sa gréce dans la « Mort du Cygne »
de Saint-Saens, et son entrain dans « French
Cancan ». La danse acrobatique était représen-

tée avec beaucoup de charme et d'envolée par
le couple « Night and Day » du « Beeuf sur le
Toit » qui s'est surpassé dans « Réve d'aumour »,
de Litz et « Clair de Lune », de Debussy.

Les « jeunes » qui se trouvaient dans la salle
ont accueilli avec enthousiasme le trompetliste
belge bien connu Julien Van Netelbosch, inter-
prétant, & la maniére d'Harry James, le « Trum-
pet Rapsodie » de ce dernier et le célébre « Vol
du Bourdon » de Rimsky Korsakoff. Les « an-
ciens » ont beaucoup applaudi M. Marie Cam-
bien qui a fait vraiment revivre par ses chansons,
et pendant quelques trop breves minutes, le
beau temps de 1900.

M. José Lancret, chanteur de charme du
Théatre de 1'Alhambra, a été parfait.. comme
toujours; les Georgy's, célébre perchistes, ont,
par leur audace et leur prestigieuse souplesse,
effrayé plus d'unmr spectateur.

Mais ce sont les benjamins des acteurs, les
deux plus jeunes du Trio Revi, qui ont été les
phénoménes et le clou de cette matinée. Ces

deux garconnets ont chanté comme des
grands » « Santa Maria », « Funiculi-Funicula »,
« Gumbatchero », « Coeur de Femme », et d'au-

tres romances encore. Leur succes fut trés vil.

Le bénéfice de cette manifestation est detiné
& aider les veuves et les orphelins des 359 chemi-
nots qui, pendant l'occupation ennemie, ont lutte
et sont morts pour la Liberté. Les Cheminots
Résistants qui n'oublient pas, remercient tous
ceux qui, de prés ou de loin, ont collabore a
cette ceuvre généreuse.

SUCRES DE TIRLEMONT
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On est ainsi dans le Métier

Parmi les diverses publications du Ministére de la Défense
Nationale, a l'usage de I'Armeée, il est une série particuliere-
ment intéressante ayant pour titre « La vie courante ».

Du N° 36, consacré par lexcellent écrivain Joseph Del-
melle, @ la <« Grandeur Humaine », nous extrayons ces
pages, « On est ainsi dans le Métier... -,
I'auteur exalte I'héroisme de nos Cheminots.

Nous remercions vivement la Direciion de I'Education des
Forces Armées de nous avoir auforisé gracieusement a les

deans lesquelles

reproduire.

N a, plus d'une fois, exalté I'héroisme
des cheminots. Depuis la création
du résecu ferroviaire en Belgique,
combien d'entre eux n'ont pas
donné leur vie pour sauver d'autres

vies, des vies qui leur avaient été confiées et dont
ils étaient responsables ? Leur devoir, ils l'ont fait
sans ostentation, sans souci de la gloire. On est
ainsi dans le métier. Quand le devoir commande,
on lui obéit, au mépris de tous les dangers et de
toutes les difficultés. Pour le prouver, nous pour-
rions relater ici — parmi beaucoup d'autres —
quelques-uns des actes d'héroisme accomplis
par ceux du rail. Nous nous souvenons, enfant,
avoir été vivement impressionné par un dessin,
publié dans un hebdomadaire évoquant le
sauvetage, par un garde-barriére, d'un enfant
demeuré sur les voies au moment précis ou arri-
vait, sur celles-ci, un express roulant & toute
allure. Ce dessin, nous ne l'avons pas oublié.
Ne suggérait-il pas, n'exprimait-il pas, en quel-
ques traits habiles et précis, le sentiment tres
élevé du devoir que possédent, dans 1'ensemble,
les cheminots ?

Le coup de sifflet du chef de station ne fit pas
sursauter le machiniste. Comment celui-ci aurait-
il pu prévoir que cet aigre coup de sifflet venait
de déclencher l'implaccable mécanisme du des-
tin ? Fernand Lassence manceuvra les manettes
et 'autorail qu'il conduisait quitta lentement la
petite gare de Meix-devant-Virton pour s'enfon-
cer dans la nuit. Dans la campagne brillaient
cquelques lumiéres isolées. Tout était calme.
C'était le dernier voyage avant de rentrer a la
maison. L'autorail, déja, avait pris de la vitesse.
[l amorcait la céte. Mais, la-bas, au sommet de
la courbe, un feu rouge venait de s'allumer brus-
quement. Fernand l'avait vu surgir. Il le voyait
grossir et se rapprocher. Pas de doute, un train
ou une rame de wagons dévaldit la cdte, roulant
probablement & la dérive. fernand pensa
« Train. Voie unique, Tamponnement. Me sauver ?
Sauver les autres ? Il faut sauver les autres ».
Et sa main pressa aussitét la commande de la
marche arriére et poussa le levier qui détermine
l'ouverture des dquatre portieres automatiques.
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Alors, se retournant vers les passagers, il cria :
« Sautez de la voiture. Nous allons étre tampon-
nés. Dépéchez-vous! Dépéchez-vous ». Le bolide
gagnait du terrain. Bientét, tres bientdt, la rame
de wagons viendrait heurter sauvagement I'auto-
rail, le catapultant hors des rails, le renversant,
I'éventrant. Fernand criait toujours : « Dépéchez-
vous | Dépéchez-vous ! Sautez, sautez donc ! C'est
la seule chance! ». Deux personnes venaient de
se lancer. Elles avaient & peine touché le sol lors-
que le choc se produisit, faisant dérailler 1'auto-
rail et le broyant. Fernand fut tué sur le coup.
L'autorail avait été tamponné par une rame de
vingt et un wagons libérés par suite d'une rup-
ture d'attelage enire deux wagons faisant partie
d'un train de marchandises venant de Latour...

L'histoire du machiniste Fernand Lassence qui,
lors de l'accident de Meix-devant-Virton, fit
preuve d'un dévouement et d'un sang-froid admi-
rables, n'illustre-t-elle pas magnifiguement les
quelques lignes a l'aide desquelles nous l'avons
introduite ? Un autre récit, tout aussi convain-
cant, vérifie également ce que nous écrivions tout
¢ 1'heure.

Le vendredi 24 janvier 1947, vers 14 h. 30, une
rame de trois wagons, poussée par la locomotive
81575, reculait sur la voie de raccordement
dénommée Moutery en direction de la gare de
Luythagen. La rame était accompagnée par le
ff. sous-chef de gare de Luythagen, responsable
de la manceuvre, et par le manceuvre Albert
Leencerts. Aprés la fermeture de la cléture Mou-
tery, Leencerts et son chel se dirigérent vers
l'avenue de la Gare, située & une centaine de
meétres du raccordement, afin d'arréter le trafic
routier en prévision de l'arrivée imminente des
trois wagons. Il v a la, en elfet, un passage a
niveau non gardé. Un homme se place habituel-
lement du c6té sud de la voie tandis qu'un de
ses colléegues défend le passage du cHté nord.
Respectant la consigne donnée, le machiniste
faisait avancer sa locomotive, précédée de trois
wagons, trés lentement. « A pas d’homme » avait
dit le responsable de la manceuvrel

La rame approchait du passaae & niveau lors-
que, venant de Lierre, un autobus apparut au
détour de la route, a environ 300 métres de
'endroit o1 s'était posté le sous-chef de gare.
Celui-ci, voyant le véhicule approcher, agita son
drapeau rouge mais, malgré les signes qui lui
étaient faits, le chauffeur ne crut pas devoir
stopper. Il ralentit seulement son allure puis, esti-
mant qu'il avait encore le temps de passer avant
la rame de wagons, poussa sur l'accélérateur.
L'autobus dllait infailliblement étre tamponné.
Voyant le danger — 'autobus était plein de vovya-
geurs —, Leenaerts se précipita vers la téte de
la rame afin de provoquer l'arrét brusaue de
celle-ci en ouvrant le robinet & air du « Westing-
house » du premier wagon. Il en résulta un ralen-



tissement de la marche du convoi. La rame heurta
I'autobus avec une moindre violence. Par sa
maneceuvre audacieuse, Leenaerts avait évité une
catastrophe. Les occupants de 'autobus, v com-
pris I'imprudent chauffeur, s'en tirérent sans bles-
sures graves et méme légéres mais, hélas, Lee-
naert, n‘ayant pu se retirer & temps de sa posi-
tion dangereuse, demeura coincé entre le pre-
mier wagon de la rame et la paroi de l'autobus.
On parvint, non sans peine, & le dégager. Une
ambulance requise aussitét, le conduisit dans
une clinique anverscise ol le médecin, aprés
l'avoir examiné, diagnostiqua une fracture du
bassin. Le soir méme, & 19 h. 30, Leenaerts ren-
dait le dernier soupir. Son geste héroique avait
sauvé une quarantaine de vies humaines...
Fernand Lassenc~ Albert Leenaerts! De leur

courage, l'obstacle qu'ils ont di surmonter a sol-
licité, éprouvé, mesuré la force. L'obstacle était
'occasion offerte & leur courage. Il n'en était pas
le motif. Le motif de leur courage, Fernand Las-
sence et Albert Leenaeris ne l'ont-ils pas trouvé
en eux, a la racine méme de leur étre, dans leur
conscience et leur fidélité au devoir ? Ils avaient,
du travail, cet hcnneur maintenu jusqu'a ses plus
extrémes exigences. Peut-étre l'ignoraient-ils eux-
mémes, ayant moins le souci de réfléchir & leurs
actes que le souci de les accomplir tels qu'ils
devaient |'étre, ainsi que le prescrivait leur con-
science ainsi que, probablement, une tradition
Inscrite en euX, venue en eux et montée en eux
du plus profond de la race! Car on est ainsi
dans le métier. On est ainsi de pére en fils. On
est ainsi depuis toujours.

Chronique philatélique

Les timbres des Chemins de Fer

A Société Nationale des Chemins de fer bel-

ges et I'Administration des Postes émettront

le 2 juillet prochain une série de trois nou-
vecux timbres pour colis postaux aux valeurs
de 12, 15 et 18 francs.

Les timbres en cours actuellement sont repris
au tableau ci-dessous. lls peuvent étre obtenus
au Centre Philatélique de la S. N. C. B, 29, rue
Belliard ¢& Bruxelles & leur valeur faciale. (C.C.P.
204.48) (1).

Numéros Nombre
DENOMINATION da PRIX
Yvert umstiein] valeurs
Métiers (1) 264/87 | 293/316 24 209.50
Libération
I « Mercure » (2) | 288/90 | 734/39 6 28—
Passage & niveau 294 317 1 100—
Locomotives 304/320| 318/34 17 305,50
|| Automotrices
Brux.-Charleroi 321 335 1 60,—
Manutention 322/24 | 924/26 3 40—

(1) Les timbre « Métiers » & 0,10 fr., 3 et 6 francs
ne sont vendus qu'en série compléte. Le stock
est en voie d'épuisement.

(2) «Mercure®, en cours jusqu'au 31 décembre 1951,
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Au 31 décembre 1951, les timbres Mercure
(émission de 1945) seront démonétisés.

Le dit Centre met en vente actuellement au
prix de 400 francs (frais d'envoi compris un colis
de timbres oblitérés pesant 1 kgr. net et conte-
ncnt des timbres Locomotives et Tireur a 1'Arc.

Tous renseignements au sujet des émissions de
la S. N. C. B. seront fournis gratuitement sur
simple demande adressée au Centre Philatéli-
que (téléphone 11.90.40).

Dans un prochain article, nous publierons une
rétrospective des timbres Chemins de fer et Colis
Postaux.

(1) Les wversemenis par chéques postaux doivent étre
majorés des frais d'envoi.

CHEMINOTS

‘Fﬂi‘l’ﬂs mieux connaitre vos effaris
en répnhafﬂn{' autour dfa vous votre

“REVUE"




(Euvres de solidarité sociale de la S.N.C.B

. — Organisation
ES CEUVRES Socicales de la S.N.CB. se

subdivisent en (Euvres de Sécurité
Socicle et en CEuvres de Solidarité
Sociale.

Les CEuvres de Sécurité Sociale consti-
tuent une adaptation au personnel statutaire de
la 5. N. C. B., des dispositions de l'arrété-loi du
28-12-44, concernant la Sécurité Sociale des tra-
vailleurs.

Les ceuvres de Solidarité Sociale, par contre,
ne découlent d'aucune disposition lé-ale: elles
sont dues & la seule initiative de la Société et
sont destinées & compléter les réalisations de
la Sécurité Sociale.

Les prestations des CEuvres Sociales, tant de
Sécurité que de Solidarité, sont sunvortées par
la Caisse des CEuvres Sociales. Celle-ci est ali-
mentée par des subsides alloués par la Société et
par les contributions du personnel en activité de
service et des titulaires de pension.

Les CEuvres Sociales sont aérées mntmre
ment : dans leur ensemble, par un Comité Natio-
nal et pour chacun des secteurs, Sécurité et
Solidarité, par un Sous-Comité National, des
Comités techniques et des. Comités réagionaux.

2. — Bénéfirinires

Peuvent bénéficier des CEuvres de Solidarité
Sociale :

a) Les agents statutaires et les membres de leur
famille:

b) Les bénéficicires de pension et les membres
de leur famille.

Les agents temvoraires ne subissent ciicune
retenmie au profit de la Caisse des CFnvres
Sociales; ils ne peuvent donc prétendre cu béné-
fice des CEuvres Sociales,

Toutefois, par esnrit de solidarité. dans des cas
sociaux bien caractérisés, certains des avaniarres

dispensés aux agents statutaires, peuvent leur
étre attribués.

3. — Ar~twité de lr SAlidaritd Sa~iala
Les CFuvres de Solidarité Sociale commnortent
acthellement les activités suivemtes -
a) L'aide sociale;
b} I'aide sociale ré~lementaire:
c) L'oraganisation de homes pour enfants débiles:
d) L'encouragement & une utilisation saine des
loisirs du personnel:
e) L'aide aux agents sinistrés par faits de querre:
f) L'exploitation de cantines.

a) L'aide sociale

La Société emrploie 45 assistantes sociales dont
la mission, cui se situe exclusivement dans le
cadre familial, revét un double aspect : moral et
matériel.

Au point de vue moral, les assistantes socidales
s'efforcent d'acquérir la confiance des tamilles
en leur témoianant, en toutes circonstances, une
sympathie agissante de facon & donner & leurs
interventions conseils, démarches, visites de
réconfort aux malades, etc., le maximum d’effica-
cité.
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Sur le plan matériel, elles requiérent linter-
vention d'ceuvres et d'organismes d'intérét public,
chaque fois que les circonstances le réclament,
et utilisent complémentairement les possibilités
offertes par les services de la S.N.C.B.

Eventuellement, elles sollicitent l'aide pécu-
niaire de celle-ci, aide pouvant revétir la forme
d'allocations, de préts ou avances, et eventuelle-
ment d'avantages en nature.

b) L'aide sociale réglementaire

Les dispositions réglementaires, bien qu'inspi-
rées par le bon sens, la logique et 1'équité peu-
vent, dans certains cas individuels, avoir des
répercussions qui heurtent le sens social.

C'est pourquoi, dans certaines circonstances
bien caractérisées, des dérogations cux regle-
ments peuvent étre envisagées.

c) L'organisation de homes pour enfants

Les enfants de 5 & 14 ans, sont accueillis dans
les homes de la S.N.C.B. a condition-gu'ils-soient
de santé débile ou que la situation spéciale de
leur famille exige leur admission immédiate.

Des monitrices s'occupent de l'entretien, de
I'éducation et de l'instruction des enfants.

Une participation financiére dans les—frais
d’hébergement est requise des parents.

d) Loisirs du personnel

Diverses associations de loisirs et de sports sont
créées & l'initiative du personnel. Elles sont cuto-
nomes.

Le réle de-la Solidarité Sociale—&-tégard de
ces groupements, se borne ¢ les conseiller et ¢
les quider sans toutefois s'imposer.

Dans un but d'émulation et d'encouragement,
la Solidarité organise occasionnellement des
compétitions, des chamnionnats, des rencontres
internationcales, des manifestations d'art et d'aqré-
ment et dans ces circonstances peut consentir
evcepltionnellement certaines participations maté-
rielles.

e) Aide aux sinistrés

Sans vouloir se substituer & 'Etat & qui
incombe la réparation des dommaages résuliant
d'un fait de auerre, la Solidarité s'est efforcée
d'aider ses affiliés dans toute la mesure du pos-
sible.

Le nombre d'habitations restant & reconstruire
ou & restaurer étant fortement diminué, il est &
prévoir que ses interventions en ce domaine
prendront fin prochainement.

fi Cantines -

Le but des cantines eqt de permettre aux agents
qui n'‘ont pas la possibilité de rentrer chez eux
& midi, de consommer sur place un repas chaud.

Jusqu'en ces derniers temps, la Solidarité
Sociale est intervenue laraement dans les frais
d‘administration des cantines; toutefois, il est &
présumer que leur prochaine exploitation en
réaie diminuera sensiblement l'importance de
cette participation.

L'énumération des diverses activités résumées
ci-dessus n'est pas limitative, les préroaatives du
Sous-Comité national de la Solidarité Sociale lui
permettant de décider, suivant les circonstomces,
toutes modifications cu programme d'action.



Les indices d'exploitation de la S. N. C. B.

1015 1938 (1) 1950 1851
Nombre de voyageurs transportés février . . . 16.037.244 17.804.880 18.161.873
i . 16.950406 | 18.622.883 19.168.034
avril . . . . 16.406.074 17.997.967 17.840.321
| Nombre de wvoyageurs-kilométres février 467 806.493 543.055.327 544724618
mars . 502.338.677 576.899.018 608.717.443
avril . 515.106.736 586.694.701 570.300.805
Nombre da_r tonnes de grosses f&vrier 5.826.550 4.44].898 5.463.961
marchandises transportées LER 6.466.635 5.158.045 6.198.539
avril 6.006.867 4.506.956 5.774.087
Nombre de tonnes-kilométres . février 450.538.129 414.532.435 510.212.316
mars . 482.722.587 471.648.074 576.077.331
avril 434.357.756 409.420.551 506.323.578
|
Nombre de wagons chargés . {évrier 435.486 256.056 304.386
mars . 489.013 297 608 345,786
avril 433.876 254,609 322.286
(1) Y compris le trafic du Nord-Belge.
NOMBRE DE WAGONS CHARGES PAR LA CLIENTELE
SEMAINE Combustibles Divers Total '
du 18/3 au 24/3 25.309 50.772 76.081
du 25/3 au 31/3 21.596 42.839 64.435
| du 1/4 au 7/4 25.349 49,652 75.001
du 8/4 aqu 14/4 24.532 50.392 74.924
dua 15/4 au 21/4 25.503 49.881 75.384
du 22/4 au 2B/4 24.871 91.990 76.861
du 294 au 5/5 17.718 35.510 1 53.228
du B/5 au 12/5 25.316 50.77) | 76.087 |
TRANSBORDEMENTS
— — —————————
PORT D'ANYERS PORT DE GAND
SEMAINES Tonnes Tonnes Tonnes Tonnes
d2 navires de wagons de navires de wagons
sSur wagons sur navires SuUr wagons sur navires
| du 18/3 au 24y3 92.000 127.400 23.768 19.175
|
]_ dua 25/3 au 31/3 63.600 124.700 18.795 14.138
‘ da 1/4 au 7/4 46.100 117.700 24 232 17.695
‘ du 8/4 au 14/4 75.800 135.500 14.347 15.731
| du 15/4 au 21¥4 48.900 123.900 25.476 6.952
|
' du 22/4 aqu 28/4 63.100 128.600 17.758 14.192
du 294 au 5/5 47.000 81.600 29.427 9.384
du 6/5 au 12/5 82.600 121.100 17.168 14.600
e —— e —
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LES BEAUX VOYAGES
organisés par la >5. N. C. B.

E tourisme social est & l'ordre du jour. Aussi la 5. N,
L C. B. accentue-t-elle encore cette année l'effort dé-

ployé depuis plusieurs années déjad en vue de
permettre & tous de changer de milieu et de mieux
connaitre les beautés naturelles, artistiques et folklori-
ques de notre pays.

Non seulement elle offre aux voyageurs la possibilité
d'accomplir des déplacements & des conditions f{rés
avantageuses grice aux cartes a prix réduit de 50 9%,
aux abonnements de 5 et 10 jours, aux réductions
accordées aux groupes mais, journeliement durant la
période des congés payés, les agents spécialisés de ses

bureaux de tourisme, organisent des voyages aussi
intéressants que variés, & des prix particulidrement
réduits.

La formule « Un beau dimanche » permet aux voya-
geurs de se déplacer dans d'excellentes conditions indi-
viduellement ou en famille le dimanche de leur choix,
vers le but d'excursion aycnt leurs prélérences.

Des billets combinés wvalables pour le parcours aller
et retour par des trains désignés, l'enirée aux grottes,
des trajets en bateau, etc., sont délivrés aux guichets
de certaines gares importantes du pays.

Ces billets permetitent de passer un « beau dimanche ».

1) @& Anvers : en partant de Bruxelles-Nord, Charleroi,
Gand-St-Pierre, Liédge, Louvain, Mons, Namur:

2) aux Grottes de Han et & Dinant : en partant d'An-
vers-Central, Arlon, Bruxelles-Nord, Bruxelles Q. L.,
Charleroi-Sud, Huy-Nord, liége-Guillemins, Louvain,
Malines, Namur, Tournai.

3) dans la vallée de 1'Qurthe., avec séjour & Esneux,
visile des Groties de Comblain-au-Pont : en partant
d'Anvers-Central, Bruxelles-Nord, Hasselt, Liége-Guil-
lemins, Louvain, St-Trond, Tongres;

4) & Beleeil, avec visite guidée du chéteau et séjour au

parc : en partant d'Anvers-Central, Bruxelles-Midi,
Charleroi-Sud, Courtrai, Gand-St-Pierre.

5) dans la Valiée de I'Ambléve. avec visite des Grottes
de Remouchamps et séjour & proximité de la cas-

cade de Coo : en partant d'Anvers-Centrcl, Bruxelles-
Midi, Charleroi-Sud, Courtrai, Gand-St-Pierre:

6) & Gand et dans la vallée de la Lys. avec excursion

en bateau sur la Lys : en partant d'Anvers-Central,
Bruxelles-Midi, Charleroi, Louvain, Malines, Mons.

7) dans la vallée de la Lesse, avec excursion en bar-
quette de Gendron-Celles & Anseremme, séjour &
Dinant : en partant d'Anvers-Central, Bruxelles-Nord
et Quartier-Léopold, Charleroi-Sud, Liége-Guillemins,
Louvain, Mons, Namur;

B) & Lidge (excursion en bateau sur le canal Albert) : en
partant d'Anvers-Central, Bruxelles-Nord, Charleroi-
Sud, Huvy-Nord, Malines, Mons, Namur, Tournai.

* * *

Combinant les avantages du train pour les parcours
d'approche avec ceux de l'autocar pour les parcours
touristiques, la Société Nationale des Chemins de fer
belges a organisé six circuits en autocar desservant les
régions les plus margquanies dex Ardennes, des wval-
lées de !"Ourthe, de I'Ambiéve et des barrages.

Ces circuits circulent journellement du 1%7 juillet au
16 septembre 1951.

Les itinéraires ont été établis de facon & ce que le
touriste puisse découvrir les aspects les plus intéressants
de ces belles régions.
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CIRCUIT N° 1 : « La Créte des Ardennes ».
ITINERAIRE : Jemelle — Masbourg — St-Hubert (ar-

rét — visite guidée de la Basilique) Barriére de

Champlon — Bastogne (arrét de midi — possibilité de

diner) — Mémorial de Mardasson (arrét) — Houtfalize
(arrét) — MNadrin (excursion au Hérou) — La Roche
(arrét) — Marche — Jemelle.

Départ de Jemelle & 9 h. 50: retour & 17 h. 45.
Prix du circuit :

1* Voyageurs se déplacant isclément . 98 fr.

2° Groupes (minimum 20 participants) 77 ir.

3° Ecoles (minimum 15 éléves) 56 fr.
CIRCUIT N°® 2 : « Semois et Lesse ».

ITINERAIRE : Jemelle — Rochefort — Wavreille —
Maissin (arrét) — Paliseul — Bouillon (arrét de midi
— possibilité de diner — visite du ché&teau) — Roche-
haut (arrét — point de vue de Frahan) — Bochan —
Beauraing (arrét) — Jemelle.

Départ de Jemelle & 9 h. 50, retour & 17 h. 45.

Prix du circuit (y compris le coflit de l'entrée au ché-
teau de Bouillon) :

1" Voyageurs se déplacant isolément . 110 fr

2° Groupes (minimum 20 participants) . 88 fr.

3®* Ecoles (minimum 15 éléves) 65 fr.
CIRCUIT N°? 3 : « Les Belles Vallées ».

ITINERAIRE : Liége-Guill. — Tilff — Esneux — Com
blain-au-Pont (arrét — visite des Grottes) — Hamoir
(arrét de midi — possibilité de diner) — Vallée du
Néblon — Durbuy (arrét) — Barvaux — Bomal — Quar-
reux — Remouchamps (arrét) — Chaudfontaine-Liége-

Longdoz — Liége-Guill.
Départ de Liége-Guill. & 10 h., retour & 18 h.

Prix du circuit (y compris le prix d'entrée aqux Grot-
tes de Comblain-au-Pont) :

1* Voyageurs se déplacant isclément . 108 fr.
2" Groupes (minimum 20 participants) . 97 fr.
3? Ecoles (minimum 15 é&léves) . 87 fir.

CIRCUIT N° 4 : « Chiny — Orval — Rossignol ».

ITINERAIRE : Bertrix — Herbeumont —- Ste-Cécile —
Chassepierre — Florenville (arrét de midi — possibilité
de diner) — Chiny (promenade en barquette sur la
Semois, de Chiny & La Cuisine) — Orval (visite qui-
dée de 1'Abbaye) — Limes — Rossignol — Neufché-
teau — Bertrix. ,

Départ de Bertrix & 11 h. 30, retour & 18 h. 10.

Prix du circuit (y compris le cofit de l'excursion en
barquette et l'enirée de 'abbaye d'Crval)

1° Voyageurs se déplagant isolément . 103 fr.
2° Groupes (minimum 20 participants) . 93 fr.
3 Ecoles (minimum 15 élaves) 76 fr.

CIRCUIT N° 5 : ¢« La Petite Suisse ».

ITINERAIRE : Namur (circuit de la Citadelle et de la
Route Merveilleuse) — Annevoie — Denée — Ermeton
— Abbaye de Maredsous (arrét — visite guidée) —
Dinant (arrét de midi — possibilité de diner) — Foy-
Notre-Dame (arrét — visite de l'église) — Celles —
Ciergnon — Han-sur-Lesse (arrét — visite des Grottes
de Han) — Rochefort — Emptinne — Gesves — Vallée
du Samson — Naméche — Marche-les-Dames (arrét) —

Namur.

Départ de Namur & 9 h., retour & 19 h. 20.

Prix du circuit (v compris le cofit du trajet en tram
panoramique et de l'entrée aux Grottes de Han)

1? Voyageurs se déplacant isclément . 161 fr.
2° Groupes (minimum 20 participants) . 140 fr.
3° Ecoles (minimum 15 éléves) 100 fr.



CIRCUIT N° 6 : « Les Barrages et I"’Ambléve ».

ITINERAIRE : Verviers — Jalhay — Barrage de la Gi-
leppe (arrét) — Barrage de la Vesdre (arrét) — Eupen
(arrét de midi — possibilité de diner) — Baraque Mi-
chel — Robertville — Malmédy (arrét) — Stavelot —
~1scade de Coo (arrét) — Fonds de Quarreux — Remou-
champs — Spa (arrét) — Pepinster.

Départ de Verviers & 10 h. 45 retour & Pepinster

a 17 h. 45.

Prix du circuit :

1* Voyageurs se déplacant isclément . . . 94 fr.
2° Groupes (minimum 20 participants) . . . 60 fr.
3° Ecoles (minimum 15 éléves) . . . . . 44 fr.

Les voyageurs se déplacant isolément bénéficiant d'un

tarif différentiel (invalides, familles nombreuses, et por-
teurs de cartes de réduction de 50 %, etc.) peuvent
obtenir sur le parcours en chemin de fer les réduc-
tions auxquelles ils ont droit normalement. I| en est
de méme pour les enfants de moins de 16 ans qui
iouissent d'une réduction de 50 %. En méme temps que
le ticket €« autocar », les aulres voyageurs obtiennent
individuellement une réduction de 35 % sur le prix de
deux billets simples. :

De notables réductions sont accordées aux groupes.

Méme quand le nombre des participants n'atteint pas
25, ceux-ci jouissent de la réduction de 35 % prévue en
faveur des voyageurs individuels qui rejoignent la
gare de départ d'un circuit.

Le personnel enseignant bénéficie d'un ticket « auto-
car » gratuit par 15 éléves. Les sociétés, groupements,
etc., obtiennent un ticket « guide » gratuit par 25 par-
ticipants.

Les demandes sont regues dans toutes les gares du
réseau.

En plus des six circuits décrits ci-dessus, les bureaux
de tourisme de la S.N.CB. organisent d'olfice des ex-
cursicns combinées train-autocar & certaines dates ou
¢ la demande de sociétés ou d'écoles.

Les participants sont transportés rapidement par train
ou cutorail jusqu'd une gare déterminée d'olt les auto-
cars rayonnent et raménent les voyageurs pour les
trains. du soir.

Ces circuits suivent les iiinéraires ci-aprés :

1 au départ de Bruges :

ITINERATRE : Bruges — Abbaye de Zeverkerke —
Bruges (arrét de midi et visite de la wville) — Damme
(arrét) — Le Zoute — Knokke — Duinbergen — Heist-
sur-Mer — Zeebrugge — Lissewege — Bruges.

29 gqu départ de Gand :

ITINERAIRE : Gand (St-Pierre) — visite de la ville —
Audenarde (hétel de wville — église Ste-Walburge)
— Renaix — Mont de 1'Enclus — Deynze — Deurne
— promenade en bateau sur la Lys, de Deurne &

Gand,

1 au départ de Bruxelles :
ITINERAIRE : Bruxelles — Gaesbeek (visite du Chéa-

teau) — Hal (arrét) — Waterloo (arrét de midi) —
Joli-Bois — Groenendael — Hoeilaart (serres & rai-
sin) — Notre-Dame-au-Bois — Tervueren (musée
colonial — arrét)— Bruxelles.

4" au départ de Namur :

ITINERAIRE : Namur — Marche-les-Dames (arrét) —
Andenne (arrét) — Huy (arrét de midi — Visite du
fort et de la collégiale) — Régissa-Modave — Chéa-

teau de Saint-Fontaine — Havelange — Spontin (ar-
rét — visite du chiteau) — Durnal — Crupet —
Yvoir — Belvédére des Rochers de Fréne — Namur,

5 au départ de Mons :

ITINERAIRE : Mons (visite de la ville et de ses mu-
sées) — Roeulx (ch&teau des Princes de Croy) —
Houdeng (ascenseur hydraulique) — Mariemont (vi-
site du musée et du parc) — Thuin — Mons.

f? au départ de Lidge :
ITINERAIRE : Liége — Chaudfontaine — Pepinster —
Spa (arrét) — Sart — Francorchamps — Stavelot —
Trois-Ponts — Cascade de Coo (arrét) — Remou-
champs — Aywaille — Poulseur — Esneux — Tilff
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— Lieage.
7 au départ d'Has elt :

ITINERAIRE : Hasselt — Genck — As — Eisden —

Mechelen a/Maas — Lanaye — Canne — Tongres

(carrét)’ — Hasselt.

Les bureaux de tourisme de la S.N.C.B. se tiennent
& la disposition des groupes pour étudier et réaliser
d'autres circuits au départ des principales gares du
pPays.

Les initiatives prises par la S.N.C.B. ne se limitent
pas & la combinaison € train-autocar ». Plusieurs ex-
cursions maritimes par paquebot de la ligne € Osten-
de-Douvres » sont également organisées au cours de la
saison estivale, notamment :

Le samedi 7 juillet : Ostende-Anvers.

Le dimanche 8 juillet : Anvers-Ostende.

Le lundi 23 juillet : Ostende-Anvers.

Le mardi 24 juillet : Anvers-Ostende.

Les billets combinés « Chemins de fer — bateau » &
prix réduit peuvent &tre demandés & l'avance dans
loutes les gares.

* % ¥

La SN.CB. a également arrété un programme de
trains-croisiéres conduisant les touristes & l'étranger.

En collaberation avec la Marine belge et les chemins
de fer britanniques, elle organise les 20 et 21 juillet une
excursion spéciale de deux jours par trains et bateau
spéciaux & Londres & l'occasion du Festival.

Le passe-port individuel en cours de wvalidité, sans
visa, est obligatoire,

Suite au grand succés remporté par la premiére ex-
cursion, la S.N.CB. organise le dimanche 8 juillet une
nouvelle excursion combinée train-radio-bateau & prix
réduit vers Cologne et les Bords du Rhin, avec des-
cente du fleuve de Niederlahstein & Konigswinter.

Lors de l'inscription, les participants devront produire
un certificat d'identité, de moralité et de civisme, de
date récente, délivré par |'"Administration communale
du lieu du domicile ou un oncien passeport, méme
périmé, mais n'ayant pas plus de 5 ans de date &
compter du jour de sa délivrance.

La S. N. C. B. organise aussi en accord avec les prin-
cipales agences de vovages belges deux trains-croisié-
res pour la France et la Suisse.

Les 21 et 22 juillet : train d'excursion radic-autocar vers

Strasbourg et les Vosges.

Du 12 au 19 aofit : Bdle — Lucerne — Kussnacht — Lac
des Quatre-Cantons — Berme — Montreux — BRo-
chers de Naye — Interlaken — Eigerqgletscher —
Klein Scheideag — Grindelwald — Meiringen —
Lucerne — Delemont.

Il ne nous est pas possible de donner ici le calen-
drier et tous les détails au suiet des différentes excur-
sions organisées par la SN.CB. au départ des princi-
paux centres du pays.

Nous conseillons aux touristes qui désirent obtenir
de plus amples informations de s'adresser aux bureaux
de tourisme de la S.N.CB., tout disposés & les docu-
menter et & leur adresser le programme mensuel des

excursions.

Ville Tél Poste Adresse
Anvers 325.839 Zare Centrale,
~. du Pélican, 1.
Bruxelles-Nord | 18.30.50 | Poste 249 |3ue du Progrés.

Hotel des Che-
Charleroi 27.37 Poste 362 |mins de fer.
144.50 :
Nuai de la gare.

Gand 549 26 Sare de Gand
St-Pierre. I

Hasselt 213.47 Poste 79 |3are d'Hasselt.

Lidge 23.84.23 | Poste 5155 |®lace de Bron-
~kart, 26.

Mons 350.07 |Poste 55 |Sour aux mar-||
~handises de la

| Jare.

| Namur 237.01 Poste 362 |7are de Namur,

| Pl. de la Gare.




EUROPABUS

EPUIS le 15 juin 1951, avec l'autorisa-
tion de M. le Ministre des Communi-
cations, la Société Nationale des
Chemins de fer belges organise, en
territoire belge, certains services tou-

ristiques internationaux, intégrés dans un réseau
homogéne, congus par les chemins ‘de fer des
différents pays de 1'Europe occidentale.

L'exploitation, en marge du chemin de fer, d'un
ensemble cohérent de services d'autocars, reliant
les principaux centres touristiques d'Europe,
repond aux besoins du tourisme internationdl,
qui prend, d'année en année, plus d'envergure.

Les lignes de ce réseau — une trentaine — se
développeront en 1951 sur un nombre important
de kilométres depuis les Pays Nordiques jus-
qu’en Italie et en Espagne. La plupart sont relides
entre elles par un certain nombre d'escales de
correspondance offrant ainsi plusieurs combi-
naisons favorables aux exigences et aux intéréts
de la clientéle touristique.

L'oraanisation des services routiers des che-
mins de fer assure, sur le plan international, la
réciprocité des services et des échanges touristi-
cques entre les pays intéressés.

Toutes les lignes du réseau international sont
exploitées en commun par les services routiers
des chemins de fer de deux ou plusieurs pays.
chaque chemin de fer demeurant libre d’organi-
ser ces services comme il le désire (en régie, par
des sociétés filiales ou par l'affrdtement de trans-
porteurs privés). La possibilité existe d'y incor-
porer des lignes privées en accord avec les ser-
vices routiers existants les plus qualifiés.

En Belgique, 'exploitation des nouvelles lignes
est assurée par la S.N.CB. en collaboration avec
les entreprises privées belges d'autocars.

il s'agit des lignes ci-aprés, ouvertes au trafic

pour la période du 15 juin au 30 septem-
bre 1951 :

I1 est délivré des billets pour les voyages sim-
ples, d'aller et retour et circulaires.

Les parcours d'autocars peuvent étre combinés
avec des parcours ferroviaires.

Les enfants Ggés de plus de 4 ans jusqu'a
10 ans révolus et les enfants plus jeunes, pour

par VAN CAUWENBERGE, G.

Inspecteur en chef adjoint au
Directeur du Service commercial.

RELATIONE | op alfeerit ATIoN ARRETS
Ostende les jours Nieuport - Bains, La
Lille ouvrables Panne, Furnes et

I Ypres.
Ostende - au départ Le Cocg, Wenduine,
Amsterdam de Bruxelles |Blankenberge, Zee-
jeudi brugge, Heist-Knokke,
I vendredi Middelburg, Rotter-
au départ dam et La Havye.
d’'Amsterdam
lundi
mercredi
Amsterdam - au départ Utrecht, Arnhem, Nij-
Liege - d'Amsterdam | megen, Houlffalize,
Luxembourg mercredi Bastogne, Arlon.
samedi
au départ
de Luxembourg
mardi
jeudi
Bruxelles - au départ Louvain, Tirlemont, St-
Francfort de Bruxelles |Trond, Liége, Aix-la-|
mercredi Chapelle, Jiilich, Berg-
samedi heim, Celogne, Bu::rnn,,l
au départ Konigswinter, Limburg.
de Francfort
jeudi r
| vendredi |
|

lesquels une place distincte est réclamée bénéfi-
cient d'une réduction de 50 % sur le prix des
billets pour adultes.

Les billets ont une validité de deux mois.

Les places doivent étre retenues & l'avance
par l'intermédiaire des burecux désignés & cet
effet dans chaque pays. Le voyage ne peut étre
interrompu que si linterruption a été annoncée
lors de la location de la place.

En ce qui concerne la Belgique, la vente des
billets et la réservation des places se font &
l'intervention des agences de voyages désignées
acet effet ainsi que par les gares de Bruxelles

Midi), Liege (Guillemins) et Ostende (Quai).

A la demande de svoyageurs, les agences de
vovages fournissent & ceux-ci des bons pour le
logement et les repas.

oY



Prévisions

d Adjudications

Les adjudications publiques suivantes sont envisagées pour les mois de juillet et d'aoiit 1851. La date en sera indiquee
par les journoux spécialisés,

DIRECTION DE LA VOIE

ANVERS DAM. — HRemise a locomolives
lavoirs — vestiaires.

ANVERS BASSINS. — Entrepdt -— Construction d'un bftiment
de service pour les faisceaux 140/170.

BRUGES. — HRemise a locomotives — Installation de lavoirs
— vestiaires, transfert de l'atelier de soudure et de la
chaudronnerie, modifications au batiment des chaudieres
et construction d'un bdatiment pour le chef de cour.

LUTTRE-PONT A CELLES. — Construction d'un batiment a
usages divers.

Ligne BRUXELLES-ANVERS. — Reconstruclion de deux ponts
Kluitingstraat et Ottodreef a Vilvorde.

Ligne BRUXELLES-NORD-BRUXELLES Q. L. — Voutement de
la tranchée entre la rue des Moissons et la rue .de la
Cible, .

Ligne NAMUR GIVET. — Renouvellement de rails et de !ra-
verses entre Tailfer el Yvoir.

KINKEMPOIS. — Conslruction d'un passage inferieur de 80 m.
de longueur pour le passage de la route d'Ougrée et
travaux de terrassements.

LA LOUVIERE BOUVY. — Construction d'un passage supe-
rieur de 24,50 m. d'ouverture en vuz du détournement
de la rue Omer Thirion.

Ligne BRUXELLES-LIEGE. — Demolition et reconstruction du
passage supérieur de la ligne Bruxelles-Liege et élargis-
sement du passage superieur de la ligne Schaerbeek

. lormaton-Louvain, 4 la Chaussée de Haecht, territoire de

v Bruxelles (Haren).

Ligna BRUXELLES-LIEGE. — Construclion d'un passage Eupa
rieur pour la suppression des passages o niveau n* 9 et

10 a Veltem.

Ligne BRUXELLES-LIEGE Construction d'un passage supe
rieur pour la suppression du passage a niveau n” 4 a
Erps-Kwerps.

HAINE-St.-PIERRE. — Construction de locaux pour le per-
sonnel de la voie.

COURTRAI. — Hemise a locomotives — Construction d'un
batiment pour burecux et dortoirs.

GAND-St.-PIERRE, Construction d'un poste HT et d'une
sous-station de signalisation.

- construction de

ARLON (Stockem). — Remise a locomotives — Travaux
d‘etanchéité des toitures.
LATOUR. — Remise a locomolives - - Travaux d'étanchéite

des toitures.
MONTZEN. — Restauration du batiment de l'entrepdt.

EXTRAIT DE PRESSE

Dans le <« RAPPEL » du 14-6-195]1 nous avons lu :
MARIEMBOURG. — ACTE DE PROBITE.

La semaine derniérs un pensionné de la S.N.C.B., M. Ernssl
Maistricux, partait en voyage par le train de 12 h. 11 vers
Charlaroi.

Avant de quitler la salle d'atlente il acheta au kiosgue
a journaux un paquet de cigareltes mais son attenlion fut
attirée par un portefeuville assez bien gonflé laissé sur la
tablette de la cheminée. N'écoutant que sa consciencs, le
brave cheminot que son train attendait prit le ;ortefeuille et
le remit au guichetier ou le proprietaire M. Michel Kalens
fut tout heureux de rentrer en possession de son bien.

Felicitons ce cheminot de son acle de probite.

UNE APPRECIATION...

Du Bulletin éditée par la chambre de Commerce et d'In-
dustrie de I'Arrondissement de Verviers, Numéro 3bis, de
mars 1951, nous extrayons cette courte note dont nous
apprécions toute la valeur :

« Contrairement a l'opinion courante, parfois peu informee,
los services de la S.N.C.B. s‘avererent a la hauteur et eurent
I'occasioa, lors de tres dure période de gel et de neige de
fin d'anrée, de prouver leur souplesse d'adaptation et leur
utilite ».

DIRECTION DU MATERIEL ET DES ACHATS
Bureau 26-24

1) Vaseline.

2) Brosses diverses.

3) Toile eémeri.

4) Papier sensibilisé a deéveloppement aux vapeurs d'am
moniagque.

5! Enveloppes en papier.

6) Tissus divers pour habillemen! du personnel.

7) Arlicles en amiante.

B) Feuwlles de wverre eétiré.

Bureau 26-41

1) Le 11-7-1951, cahier des charges n’ 2641-7 M, vente de
mitrailles et matericux hors d‘usage.

2) Le 8-8-1951, cchier des charges n’ 2641-8 M, vente de
mitrailles et matéricqux hors d'usage.

Bureau 26-51

1) Verres colorées pour la signalisation.
2) Charpentes (panreaux de signal — supports et plaques

de serrage).
Bureau 26-52
5.200 T. sable rude pour beton . 2652/358
10,400 T. ciment Porllund artificiel 2652/361
3.000 T. creosote ; 2652/363
1100 T. ciment haut fnurnauu i o5 : 2652/364
7.000 T. gravier de Meuse ou du Rhm : 2652/3065
400.000 plaques universelles 5 & 2652/173
3.023.000 rondelles ressorts ., . 2652/172
70.000 T. grenailles pour le Eﬂufﬂﬂge I:IE'E voies 2652/366

400.000 traverses en bois de provenance étran-
gere . Sl ® R0 W o B e & 2653/514
500 m3 grumes da chena : ; 2653/41-19

[ e e m————
LES COLIS POSTAUX AVION

Depuis le 17 juin, un bureau d'acceptation de la Société
Nationale des Chemins de Fer Belges pour les colis postaux
avion est & la disposition du public dans les locaux de la
Sabena & Bruxelles, 145, rue Royale et a Anvers, 33, rue
Breydel.

Comme vous le savez déjd, les colis postaux avion sont
acceptes dans foutes les gares du pays ainsi que dans les
bureaux de postes des endroits depourvus de gare.

Les avantages que présentent les colis postaux avion sont
multiples. A titre d'exemple, nous wvous en citons quelques
uns ci-dessous :

1 — Les colis postaux avion jouissent d'un transport par
priorité au meéme titre que la poste, non seulement
pour le transport, mais également lors du dédeuane-
ment.

2 — La taxe de (ransport est acquittee au depart du
bureau de depdt jusqu'au domicile du destinataire
et est calculée par tranches de 500 grammes,

3 — Uniformite du prix de (ransport quel que socit l'en-
droit en Belgique ou le colis est déposé.

4 — Les colis postaux avion sont acceptes pour tous pays
d'Eurone et presque toutes autres destinalions dans
le monde.

5 — Les colis peuvent generalement atteindre 1 m. X 0,50

¥ 0,50 & l'exception de certaines destinations ou
le maximum de 0,70 X 040 X 040 ne peul étre
déepassé. Le poids maximum de ces envois varie de
10 @ 20 kgs suivant les pays de deslination.

Afin de wvous persuader des prix réellement minimes de
ces envois, nous vous donnons, ci-apreés, quelques exemples
typiques des tarifs appliqués :

Pour l'expeédition d'ur colis de 1 kg. de Bruxelles a

New York ............ Fb. 144, —
Pords: iiiisiiviivides Fb. 36—
Londres .i.ciiiiidiaiie Fb. 35—

Ces prix couvrent tous les frais d'expedition, depuis la
remise du colis jusqu'ou domicile du destinataire.



Les loisirs du personnel de la S. N. C.B.
SPOR'T'S

FOOTBALL

Dans le cadre de 1'Union Sportive In-
ternationale des Cheminols (U.S.1.C.),
dont elle est membre, la S.N.C.B., en
collaboration avec ['Union Sportive des
Cheminols Belges, a organisé un Grand
Tournoi Europeen de « football cheminot. »

Six pays ont pris part a cet event

sporlif : 1'Autriche, la France, la Hol-
lande, [I'ltalie, la Yougoslavie et la
Belgique.

LTtalie qui, & la suite de circonstances
indépendantes de sa volonte, n'‘a pu arriver en Belgique
pour l'ouverture des malches, soit le 13 mai, a finalement
joué le match de consolation mis sur pied pour le dimanche
20 mai,

L'Angleterre et
fortait...

Pour combler les vides, la France et la Belgique ont mis
chacune deux equipes sur pied.

Afin de ne pas faillir a sa reputation, la 5.N.C.B a nﬂert
un diner d'accueil aux équipes des pays representés, a la
cantine de Schaerbeek, la veille des rencontres éliminatoires
du 13 mai.

Cette soiree a créeé une ambiance heureusﬂ- de franche
camaraderie enltre toules les équipes.

Le tournoi européen s'est deroule comme suit :

LE DIMANCHE 13 MAIL

LES MATCHES ELIMiINATOIRES
1) Autriche - France A (1-2) & Tirlemont.

Disons tout de suite que ce résultat est trés flatteur pour
l'equipe irancaise.

Au cours des deux « times » les joueurs autrichiens ont
dominé leurs adversaires et ont donne un spectacle de
grande qualite. Hnnuhﬂtunt cette supériorité, les amis frangais
sont parvenus 4 gagner en marquan! un deuxiéme goal
quelques minutes avant la fin du match. Magnifique jeu des
Autrichiens, défense serrée des Francais. A la mi-temps. le
score etait de 1 a 1.

2) Hollande - Yougoslavie (0-10) & Malines.

Dés le début de cette renconire, l'equipe Yougoslave s'est
réevélée treés supérieure a celle des colleques d'outre-Moerdijk
el les goals se succederent rapidement.

A la pause, les Yougoslaves avaient
leur aclif.

La partie se termina par une defaite écrasante (0-10). Les
spectateurs apprécierent vivement, non seulement la belie
technique de l'équipe yougoslave, mais aussi la defense
des perdants qui furent courageux et sportifs jusqu'au bout.

3) Belgique B - France B (2-3) a Gand.

Ces deux équipes étaient, & peu de choses pres, de meme
valeur. Toutefois, les Frangais fournirent un meilleur jeu.

Au repos, la marque était de 0-0, mais, au cours de la
deuxieme pnﬂm, les equipes introduisirent chacune deux
buts. Ce n'est que durant la deuxiéme moitie des « extra-
times » que les collegues frangais ont pu marquer le goal

gagnant.
4) Belgique A - Italie, & Liége.

Ce match n'eul pas lieu parce que l'equipe italienne n'a
pu arriver a temps.

Nos amis e! collegues de Liege, qui avaient tout mis en
ceuvre pour la réussite de cette rencontre furenl évidemment
fort desappointes.

On ne peut que regretter ce facheux contreiemps.

LE MERCREDI 16 MAI, LES TEMI-FINALES

Belgique A - Yougoslavie (0-9) & Uccle.

Cette partie fut fertile en enseignements techniques pour
les joueurs belges. Il est indiscutable que les collegues yougo-
slaves sont d'une clagsse nettement supérieure. Le mailch
fut une repetition de celui joué le 13 mai contre les Hollan-
dais, sauf que, cette fois, les Slaves du Sud se sont contentés
de neuf buts. Cela ne doit pas nous consoler.

la Turquie etaient absentes. Resultat

déja sept buts a
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Autriche - France A (2-1) a Courtrai.

Les Autrichiens, une fois encore, se montrérent les meil-
leurs. Tout en fournissant un jeu dont la technique etait de
loin superieure a celle des Frangais, ils n‘ont pu gagne:
gque par deux buts a un. La raison se trouve dans le [ait
qu'ils ne parvenaient pas souvent a conclure lorsqu'ils se
trouvaient devant les filets de l'adversaire. Ce fut un tres

beau malch.
LE DIMANCHE 20 MAI,
LA FINALE A CHARLEROI

L'arrivée de l'equipe ilalienne permit aux organisateurs
de nous f{aire aseister,

comme levee de rideau, a un
match de
Consolation — Belgique - Italie (0-0).
Le score 0-0 reflete bien la physionomie du jeu fourni

par chacune des eéquipes en présence.

L'allure fut trés vive dés le début mais a aucun moment
les joueurs n'ont donne l'impression d'etre fatigues.

La deéfense, dans les deux camps, se montra a la hauteur
de sa tache, car le ballon voyageait sans disconlinuer d'un
camp & lautre.

Trés beau match de bout en bout, joue trées sportivement.

Finale. — France - Yougeslavie (0-7).

Les joueurs f{rancais connaissant les resultals des deux
matches précédents joués par leurs adversaires ne se firent
pas d'illusions. Malgré la certitude d'une deélaite, nos voisins
du Sud se comporiérent vaillamment. Ils meritaient de sauver
I'honneur, mais la nervosité leur enleva la précision de con-
clure.

Nous ne reviendrons pas sur le jeu magnifique des Yougo-
slaves. Au cours de ce match ils furent, une fois de plus,

les plus forts... et de loin.
* % W

C'est donc la Yougoslavie qui a gagne le lournoi et”
enlevée la coupe. Elle totalisa dans les trois malches ou elle
fut engagée — eéliminatoire, demi-finale et finale — 26 buls
sans en enregisirer un seul contre elle. '

Ce resultat en dit long et il n'existe sans doute pas en
Europe, parmi les cheminots, une deuxieme equipe capable
de realiser une pareille performance. Nos colléegues Yougo
slaves possedent la technique, toute la technique du football

Que ce soit du pied ou de la téte, les passes etaient
mensurées a un centiretre prés, les arréts au pied ne man-
quaient jamais el ils savaient se demarquer d'une fagon
speciale et toujours juste a l'endroit exact.

On dit souvent : « gque les meilleurs gagnent »...
pouvens dire ici que les meilleurs ont gagne.

* % %

Nous

Les differentes phases de ce tournoi ont eté rehaussees por
la présence des hautes autorités de la S.N.C.B. qui ont tenu
a marquer ainsi tout l'intérét qu'elles portent aqux manifesta-
lions sportives des cheminots,

A lissue de la finale, M. Delory, Directeur General, entoure
de plusieurs houts fonctionnaires de 1'Adminisiralion Centrale,
aes groupes, etc... a tenu a offrir Jui-méme, aqux vaingueurs,
le magnifique coupe en méme temps que ses chaleureuses
felicitations,

Ajoutons qu'a cette linale assistaient MM.
France et d'llalie «insi que M. Pernot,
de I'U.S.I.C.

Il fout cependant deplorer le manque d'interet que le
public cheminot temoigne pour des prestations de cetle

les Consuls de
Président general

importance, 51l est vrai que les matches de football ne
manquent pas en Belgiqus, les agenls de la S.N.CE
devraient neonmoins soutenir ei encourcager davantage le
sport cheminot.

# ® &

Cette grande manifestation sportive a ete cloturee par
un diner d'adieu, servi d'une fagon impeccable par le
personnel du Mess de 1'Hotel des Chemins de fer.

La plus franche cordialité et la plus grande sympathie
se sont manifestées au cours de ces agapes.

I est certain que, comme nous. nos hodtes etrangers
garderont un inoubliable souvenir de ce Tournoi Européan
de football de 1U.S.I.C.



BASKET-BALL

Suivant de prés les rencontres de foot-
ball a Bruxelles, et toujours dans le
cadre de 1'Union Sportive Internationale
des Cheminots mais cette fois avec l'ap-
pui de la S.N.CF. se déroulait a
Ermont, au stade S.N.C.F., un champion-
nat international cheminot de basket-
ball. Les rencontres s'échelonnérent du
24 au 27 mai 1951. En voici les resul-
tats :

PREMIERE POQULE

France-Suisse-Belgique

France Suisse
48 11
Belgique Suisse
47 18
France Belgique
34 34

DEUXIEME POULE

Portugal-Italie-Yougoslavie

Italie Portugal
27 31
Yougoslavie Italie
forfcit —

Le Portugal avec une vicloire est donc classe pour la finale.

La France et la Belgique étant a égalité 34-34 le goal
average de France-Suisse étant de 48 & 11, la France se
qualifie pour la finale avec le Portugal.

1/2 finale

Belgique 289 [talie 27

Finale

France 53 — Porlugal 42

Le classement s'etablit comme suit

o
2° Le Portugal avec une vicloire et 1 deiaite;
q°
4°
3" La Suisse avec deux defailes;

La France avec deux vicloires et un match nul:

La Belgique avec decux vicloires et un maich nul;
L'ltalie avec deux defaites;

La Yougoslavie — {forfail.

o

0~
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LE MATCH BELGIQUE-SUISSE

Equipe Nationale Baskett Cheminots belges 1951
Pholo prise au cenire d'Ermont lors des compétitions inter-
nationales de basket 1951.

Debout de gauche a droite :

Schon Joseph, Service F.

Gerard Robert, M. et A.

Berttoumieux, deléegué francais.

Gennys Lucien, coach. E.

Delhougne, delegué, Secrélaire general belge de I'Union
sportive des cheminots,

Van Mossavelde, delégue belge.

Roosemont Feélix Capitaine, International belge, service E.
Lambart Josse, Arsenal Malines.

Devant accroupis :

. Delise Georges, F.

Cool Roger, M A.

Baele Fdouard, Seéleclionne militaire, E. S.
CGermys Robert, E.

Schwartz Roger, Autobus

Maniet Alex, E. S.

e
- -
A

e 5

.
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Cheminots

SOUTENEZ VOTE REVUE
EN LA FAISANT LIRE
AUTOUR DE VOUS.

L'’ ABONNEMENT POUR LES CHEMINOTS
EN ACTIVITE OU RETRAITES EST AU PRIX
SPECIAL DE FR. 90,— POUR 6 NUMEROS.
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Appel aux dirigeants des clubs cheminots de la S.N.C.B.

CE journal est VOTRE journal. Aidez-nous en nous tenant
en temps utile ou courant des manifestations que wvous
organiserez. Un mot @ la rédaction du journal, ou plus sim-

plement un coup de telephone (TF 38.04.51 Bruxelles) suffira.
Nous avons creé a volre inlention les vigneiltes suivantes
destinées a illustrer vos rubriques.

Tourisme

Balle-pelote Athlétisme

Natation

Tir & 'arc

-

gﬁi\
&

Nous ne saurons vous etre utile
que si nous sommes renseignés. Vos
activités meéritent d’étre connues, non

seulement de nous, mais de tous les

cheminots.

Echecs Péche & laligne

Quilles

EUROPABUS

Les services belges du nouveau resecu de services regu-
liars d'autobus louristiques internationaux, en correspondance
avec les grandes lignes de chemin de fer ont été inaugures
le 15 juin.

Ils comportent a titre d'essai les relations :

-— Amsterdam - Ostende.

-— Ostende - Lille.

- Amsterdam - Liége - Houifalize -
Luxembourg.

Baslogne - Arlon -

- Bruxelles - Francfort sur Main.

Les horaires et les ilinéraires ont eté fixes de maniere a
offrir aux touristes le maximum de possibilités.

Les billets sont mis en vente dans les principales agences
de voyages ainsi qu'aux gares d'Ostende (maritime), Bruxelles
(Midi) et Liége (Guillemins), ou tous renseignements peuvent
etre obtenus,

Les agences aqulorisées a émetlre les litres de transporl
d'Europabus se chargeront d'assurer aux voyageurs les repas
et le logement nécessaires. (Voir page 59.)

A l'occasion du 25° anniversaire de la S.N.C.b.

Chambre Syndicale des Fabricants et Négociants en Modele reduits

organisera un concours de photographies des étalages choisis parmi ceux des détaillants
de chemins de fer qui font partie de la Chambre.

Ce concours aura lieu er. octobre prochain, en méme temps que se tiendra & Bruxelles la
FOIRE INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER MINIATURE

Nous publierons dans notre prochain numéro le réglement de ce concours
ainsi que la liste des prix.

(Communiqué)




Déchets de coton

PERFECT PACKING

USINES
J. PIQUET
S. A
Gand e T. 514.02

Adres. télégraph.
PIQUET GAND
Jodes : Bentley's
Second phrase
A.B.C. 5° et 6" édit.

Fournisseur des Chemins de fer belges
Expositions : Rio de Janeiro, Liége 1930 : Grands Prix

Ne courez pas de risque...

Garantissez la protection de vos installations par l'emplol
des coupe-circuit & haut [ouveoir de coupure portant la
marque

Usine Belge de Matériel Electrique
VYNCKIER FRERES & C° S. A

11, Nieuwe Vaart, 11 e GAND

P A LPLAEAENG GCHES

Pour la Belgique et le Congo belge, s'adresser & :
11, quai du Commerce, Bruxelles ® Tél. 17.22.45 - 17.22.46 |

"COLUMETA .

Comptoir Métallurgique Luxembourgois, S.A., Luxembourg |

(m:mopa{e de vente des A. R B E. D.

TOUS LES ACIERS |
SpéCiCﬂitéS : :Pnufra“ﬂs a {nwaas ailes
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