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LES VOITURES

GENERALITES

Dans le Livre VI nous avons décrit les nombreux points communs aux voitures et aux wagons.
Nous ne nous répéterons pas et nous ne donnerons ci-aprés que les particularités propres
aux voitures.

On peut classer les voitures a voyageurs en deux catégories principales, en se basant sur I'empla-
cement et le nombre de portiéres. On distingue :

| — Les voitures, dites a portiéres latérales. Elles comprennent une portiére par compar-
timent ou pour deux ou trois compartiments au maximum. i

Une voiture ayant de nombreuses portiéres voit I'embarquement et le débarquement des
voyageurs, 4 la fois se faciliter et s’accélérer. Cet avantage fait que I’on utilise surtout ce systéme
pour les voitures destinées a entrer dans la composition des trains omnibus et semi-directs,
ceux-ci ayant des arréts nombreux.

Les voitures ainsi construites, présentent deux graves inconvénients. L'un provient de ce que
les nombreuses baies des portiéres déforcent les longs pans des voitures, et a pour résultat
de diminuer trés fortement la sécurité en cas d'accident. L'autre inconvénient résulte de la
nécessité de placer les marche-pieds au droit de chaque portiére. De ce fait, ils se placent mal
dans le gabarit et par suite de la forme peu rationnelle qu’on est amené & leur donner, ils
rendent la montée et la descente difficile.

2. — Les voitures, dites a portiéres d’extrémités. Les portiéres dans ce type de voitures (qui,
notons-le en passant, sont toutes & couloir latéral, central ou 3 une combinaison de ces deux
types de couloirs) sont placées aux extrémités du véhicule.

REMARQUABLE COMPORTEMENT DE VOITURES METALLIQUES,
LORS D'UN DERAILLEMENT SURVENU AUX ENVIRONS DE GAND-SAINT-PIERRE



VOITURE TOLEE A DEUX ESSIEUX (1885)

VOITURE EN BOIS, A TROIS ESSIEUX (1903)

VOITURE METALLIQUE A BOGIES (1934)

Ces dernieres sont souvent
plus étroites et permettent
de donner une forme meil-
leure aux marche-pieds. Le
gabarit est mieux utilisé,
ce qui offre I'avantage de
créer des compartiments plus
spacieux.

Les parois latérales ou longs
pans ne sont plus déforcés et
en combinaison avec la toiture
et le chassis, forment une
poutre du type en treillis.
L’ensemble de la voiture ac-
quiert de ce fait, a la fois, une
grande résistance et une gran-
de rigidité. Ces qualités font

qu’en cas d’accidents par dé-

raillement ou collision, les
dégits et le danger pour les
voyageurs sont réduits au
minimum. Déja sensible dans
les voitures avec des caisses
en bois, cet avantage devient
capital dans les voitures du
type métallique.

Par contre, les voitures a
portieres d’extrémité pré-
sentent l'inconvénient d’exi-
ger la présence d’un couloir.
Cependant celui-la est en
partie compensé, car les wa-
ter-closets peuvent étre
moins nombreux et plus ju-
dicieusement disposés.

Ces voitures entrent dans
la composition des rames
destinées a former les trains
internationaux, ainsi que les
trains directs a longs par-
cours du service intérieur.
Ces deux types de services
n’exigent des voyageurs,
qu’'un minimum d’embar-
quements et de débarque-
ments, par suite de leurs
arréts peu fréquents.

Les inconvénients que pré-
sentent ce type de voiture
sont largement compensés
par l'augmentation de |Ia
sécurité et du confort pro-
curés aux voyageurs.
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VOITURE METALLIQUE

MIXTE DE 3e CLASSE TYPE « BLOC »
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Depuis I'origine des chemins de fer, la longueur et le tonnage des voitures i voyageurs n’ont
cessés d'augmenter et cela sous I'empire de deux nécessités, qui, d'une part, sont I'augmen-
tation de la capacité des voitures et d’autre part, le souci de donner un confort de plus en plus
grand aux usagers.

En Belgique, on trouve encore sur le réseau des voitures a deux essieux d’un tonnage appro-
ximatif de 17 tonnes et mesurant 12 métres environ entre tampons.

Dans le but de donner une meilleure répartition du tonnage sur la voie, dans le type de voiture
d’environ |5 meétres entre tampons et d’un tonnage se situant aux environs de 28 tonnes,
le nombre d’essieux a été porté a trois. Afin de donner plus de facilité pour I'inscription en
courbe de ces véhicules, il a été prévu un jeu latéral 3 I’essieu central. Par la suite, la longueur
des voitures ayant été portée au-deld de 20 m. et le tonnage ayant atteint jusqu’a 58 tonnes,
on a, toujours dans le but d’avoir une meilleure répartition sur la voie, fait usage de bogie,
ce qui portait de trois a quatre, le nombre d’essieux par voiture.

On limite volontairement la charge par essieu dans le but d’améliorer le roulement de la voiture,
car une charge relativement faible, permet d’utiliser des ressorts de suspension plus souples.
A I'étranger et notamment en Amérique, on a méme créé des bogies & trois essieux, ce qui
porte a six le nombre d’essieux par voiture.

D’autre part, on recherche actuellement, par{’emploi de matériaux légers, tels que I'aluminium,
a diminuer le poids des voitures, dans les limites qu’autorisent la sécurité et les exigences
du confort du voyageur moderne.

Les matériaux employés dans la construction des voitures ont variés fortement dans le temps.
Les caisses et méme parfois les chissis étaient, au début, en bois. Par |a suite, les caisses furent
recouvertes de tdles et la tendance actuelle est 4 la construction uniquement métallique. En
Belgique, I'on ne construit plus, pour la S. N. C. B. que des voitures de ce dernier type, 3
bogies, les autres voitures du parc étant éliminées au fur et 3 mesure des renouvellements du
matériel.

Dans ce type de voiture, le bois n’est utilisé encore, que pour les banquettes, fa décoration
et les portes intérieures. Le chissis et la caisse, y compris le revétement extérieur de cette
derniére sont prévus uniquement en métal.

La construction des voitures métalliques présente les avantages suivants :

|. — Au point de vue de la sécurité. Comme nous I’avons écrit au Livre IV, la sécurité est ren-
forcée parce que les voitures ainsi construites sont plus résistantes, que le métal est prati-
quement incombustible et que sous un effort trop grand, il se déforme sans donner comme
le bois des échardes et des angles vifs.

2. — Au point de vue construction. Il est plus aisé de nos jours de s’approvisionner en métaux
de bonnes qualités et présentant un maximum de garanties, qu’en bois. Ce dernier, pour
pouvoir &tre utilisé dans la construction des voitures doit étre sec, sans nceuds ni défauts,
de droit fil, ce qui constitue un probléme difficile 3 résoudre actuellement, les stocks étant
réduits et non encore reconstitués.

3. — Au point de vue entretien. Les frais d’entretien et de réparation des voitures métalliques
sont plus réduits que ceux des voitures en bois, les assemblages métalliques se comportant
mieux en service.

La seule grande difficulté que I’on rencontre dans la construction et I'entretien des voitures
métalliques est leur préservation contre la rouille.

4. — Au point de vue du comportement en service. Les voitures métalliques ont un roulement
plus silencieux et plus doux.Les bruits parasites sont réduits au maximum, cela se constatant
surtout lorsque I'on compare le comportement d’une voiture métallique et d’une voiture
avec caisse en bois ayant assurés déja quelques années de service.

L’on avait craint cependant, que la voiture métallique ne présente une plus grande résonnance
que celle de la voiture 4 caisse en bois. Cette crainte s’est montrée vaine a I'expérience.

5. — Au point de vue climatisation. Le métal étant meilleur conducteur de la chaleur et ne
présentant pas comme le bois une isolation aux variations calorifiques, pour éviter qu’en été,
les voitures métalliques ne soient surchauffées et qu’en hiver, elles ne soient glaciales, on
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a revétu, avec un résultat parfait, les parois, tant intérieures qu’extérieures, de matériaux
constituant de bons isolants thermiques.

6. — Au point de vue constructif. Le matériel métallique est établi suivant une conception
totalement différente de celui du matériel avec caisse en bois. En effet, ce dernier comporte
un chissis avec ses accessoires tels que roues, ressorts, etc., ainsi que la caisse en bois qui y est
solidement fixée. Les voitures métalliques, elles, ne comportent pas de chassis séparé de la
caisse métallique, mais forme partie intégrante de celie-ci. D’autre part, les organes de choc,
de traction et de roulement y sont fixés directement. L’emploi du métal a permis, non seule-
ment de créer un ensemble homogéne, mais encore de prévoir que ses éléments constitutifs
servent a la soutenir. Cette caisse est donc auto-sustentatrice, elle est congue comme un pont
dont les deux travées seraient les longs pans, ceux-ci formant des poutres.

Certains chemins de fer ont adopté, pour la construction de leurs voitures métalliques, la poutre
dite « tubulaire » qui, comme son nom l’indique, se présente sous la forme d’un tube ajouré.
LaS. N C.B.achoisi la poutre « Vierendeel » (du™nom de I'éminent professeur de |'Université
de Louvain qui I’a trouvée) parce que cette poutre présente |’avantage de posséder de robustes
montants, résistants a la flexion, ce qui la rend moins vulnérable en cas d’accident, que la
poutre tubulaire. '

T

ull| s
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Comme le montre la gravure ci-dessus, la poutre Vierendeel est composée de cadres a angles
rigides et, par conséquent, indéformables, qui permettent la suppression des goussets d’angles
et des diagonales.

Pour augmenter la sécurité, la caisse des voitures métalliques belges a ses abouts pourvus

de sas protecteurs. Ces sas ne peuvent étre occupés, en cours de route, par les voyageurs.
lls comportent des montants solides dont les caractéristiques sont :

|. — une grande flexibilité, pour éviter le cisaillement;
2. — une grande élasticité, pour éviter la rupture;

3. — une grande résistance a la tension.

C’est surtout lors des télescopages, .que le matériel métallique a fait preuve d’une grande
efficacité. Les voyageurs qui se trouvaient dans de telles voitures, n'ont que trés rarement
été accidentés, tout au plus ont-ils été contusionnés.

Dans un télescopage violent, on constate en effet que la voiture télescopeuse escalade la voiture
téléscopée aprés avoir brisé la paroi frontale.

Le chissis de la voiture télescopée est ainsi raboté par celui de la voiture télescopeuse. Ce
rabotage, dans les voitures en bois n’étant pas freiné, prend toujours une allure catastrophique,

car dés que la paroi d’about est brisée, le chassis de la voiture telescopeuse détruit les compar-
timents ol se trouvent les voyageurs.

Les sas qui présentent une résistance considérable, évitent ces dangereux inconvénients



LE TRAIN

Les voitures avec caisse en
bois, comme nous I'avons dit,
sont destinées a disparaitre
et n'offrent plus qu’un intérét
historique, aussi nous borne-
rons-nous a ne donner qu’une
description ayant trait uni-
quement aux voitures métal-
liques. Ici les organes de chocs
et de traction sont fixés i la
caisse ainsi que les organes de
roulement, constitués de bo-
gies a deux essieux. Le chissis
du plancher, qui forme partie
intégrante de la caisse com-
porte, a cet effet, une traverse ORGANES DE ROULEMENT

renforcée, dite de pivot. PLACES SOUS LA CAISSE D'UNE VOITURE METALLIQUE

LA CAISSE

Le chéssis, support du plancher des voitures métalliques, se compose de trois parties : deux
avant-corps et une partie centrale. ;

Les deux traverses de pivot, qui comme nous venons de le voir, servent d’appui aux bogies,
forment les deux longerons latéraux et les traverses intermédiaires, la partie centrale. Toutes
ces piéces sont, soit paralléles entre elles, soit perpendiculaires. Ce type de chissis ne comporte
pas de poussards ni de croix de Saint-André.

Quant aux avant-corps, qui constituent les extrémités du chdssis, ils se construisent de plu-
sieurs maniéres. lls sont constitués, soit par une piece en acier coulé, soit par un assemblage
de profilés renforcés par de solides goussets, soit encore d'une combinaison de piéces en acier
coulés et de profilés.

Le chéssis peut-&tre rivé, boulonné ou soudé.

TRAVERSE
DE PIVOT

Z

|




COMPARTIMENT DE PREMIERE CLASSE D’UNE VOITURE METALLIQUE ANCIENNE



COMPARTIMENT DE PREMIERE CLASSE D'UNE VOITURE METALLIQUE MODERNE
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Les piéces principales sont les avant-corps et les tra-
verses de pivot. Les premiers regoivent les chocs des
butoirs et doivent étre construits en conséquence; les
secondes subissent les efforts de traction, transmettent
le poids de la caisse et de la charge aux bogies et inter-
viennent pour une part importante dans la résistance
du chissis du plancher.

La caisse des voitures est divisée en un certain nombre
de compartiments.

Le confort varie suivant la classe auquel le comparti-
ment est destiné.

La surface par voyageur étant un des éléments du con-
fort, sera d’autant plus grande que la classe est plus
élevée. Mais il en sera de méme du poids, car un fau-
teuil confortable est évidemment plus lourd qu'une
fraction de banquette.

Si dans le temps, certains réseaux européens ont pos-
sédé jusqu'a quatre classes, ce nombre se réduit 2
I’heure actuelle a trois, la quatriéme classe (la plus
basse) ayant été supprimée.
, Il y a méme tendance & supprimer, dans certains trains

VUE DU COULOIR LATERAL D'UNE VOITURE M 3 .

SR RAEA TICNBEE DE TROIEME. CEASSE a parcours limité, la premiére classe, celle-ci étant

la plus élevée.

En Amérique, par contre, on rencontre encore les quatre classes.
En Belgique, les compartiments comportent habituellement, par voiture :
|. — En premiére classe : 6 places;
2. — En deuxiéme classe : 8 places;
3. — En troisieme classe : 10 places.
Les chiffres cités ci-dessus sont ceux des voitures métalliques 2 portiéres simples et utilisées
dans la composition des trains du service international. 7
Dans ces voitures, le confort offert par la deuxieme classe différe de peu de celui offert par la
premiére classe, sauf en ce qui concerne la largeur des siéges. Ces deux classes possédent des
sieges capitonnés. La troisieme classe, par contre, ne comporte que des banquettes en bois
qui sont, toutefois, galbées, dans le but de donner un certain confort.

La recherche toujours plus poussée du confort du voyageur, ainsi qu’une construction
plus solide des voitures ont eu pour
conséquence de voir le poids mort par
voyageur augmenter de plus en plus.
Voici comment s’est manifesté cet
accroissement

1889 Classe 1935
350 kg. lo 650 a 1000 kg.
190 2 240 kg. 2° 400 a 600 kg.
140 a 240 kg. 3o 350 a 450 kg.

Pour les voitures des trains directs de
23 m..30, les chiffres sont éloquents :

Classe Plaées Poids
lo et 20 70 720 kg.
20 76 660 kg.

VUE DU COULOIR CENTRAL
30 12 470 kg. D'UNE VOITURE DU SERVICE INTERIEUR DE DEUXIEME CLASSE



Pour ces voitures, la longueur moyenne par
place est de :

0 m. 33 pour la premiére classe;

0 m. 32 pour la deuxiéme classe;

0 m. 21 pour la troisieme classe.

Ces chiffres deviennent encore plus élevés si on
considere les voitures métalliques de 22 m. 30 a
portiéres simples d’extrémité et utilisées pour
le trafic international.

Classe Place Poids
Jo et 20 48 1113 kg.
30 88 610 kg.

La longueur moyenne, en metres, par place
offerte atteint : :
0 m. 46 pour les premiére et deuxiéme classes;
0 m. 25 pour la troisiéme classe.
Des études sont en cours afin que le poids mort
par voyageur soit réduit sans que pour cela
la sécurité ou le confort n’en soit affecté.
On utilise et I'on envisage de plus en plus
I’emploi des métaux dits légers, dans Ia
construction des voitures.
Tout récemment, les chemins de fer fédéraux
suisses ont obtenu dans la construction de
voitures tres allégées par I’emploi des métaux
légers, des résultats particuliérement remar-
quables. Ces voitures, destinées a &tre inter-
calées dans des trains rapides, se sont comportées a l'usage, de fagon plus que satisfaisante.
Le roulement, le confort et I’insonorité ont donné toute satisfaction.
Ces recherches trouvent leur justification dans le fait que I'augmentation considérable du
poids mort par voyageur transporté influe fortement sur les frais de traction. Pour éviter les
inconvénients que présentent pour les trains semi-directs et les trains omnibus, les voitures
a portiéres d’extrémité et 2
couloir, on a cherché plu-
sieurs combinaisons d'agen-
cement de compartiments.
Dans les voitures du type
semi-direct, on a conservé
le couloir, mais des portiéres
latérales nombreuses (une par
groupe de compartiment) fa-
cilitent la montée et la des-
cente des voyageurs. Dans
les voitures du type omnibus,
on a créé de larges plate-
formes de dégagement et de
trés larges portiéres glissan-
tes, doubles (3 fonctionne-
ment semi-automatique), per-
mettant  aux  voyageurs
d’avoir, en un minimum de

PORTIERE DOUBLE, GLISSANTE, A FERMETURE AUTOMATIQUE, temps, accés dans la voiture
D’UNE VOITURE DU SERVICE OMNIBUS. ou de |'évacuer.

PORTIERE DOUBLE D'UNE VOITURE,
TYPE BLOC, DE 22 METRES 30.







PLATE-FORME D’ACCES D’UNE VOITURE METALLIQUE
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Le voyageur une fois installé désire &tre dérangé le moins possible. Sa préférence, de ce fait,
va aux compartiments séparés. C'est pour répondre i ce désir, que les compartiments de pre-
mieére classe sont toujours séparés et que lorsqu’il s’agit de longs trajets, comme c'est le cas
pour les voitures des trains internationaux, les trois classes ont des compartiments séparés.
Dans ce dernier type de voiture, un couloir latéral permet de se dégourdir les jambes.

Si précédemment, on construisait des voitures sans couloir, ce mode de construction est
actuellement totalement abandonné, car s'il présentait I'avantage de permettre d'utiliser
la surface a sa capacité maximum, il offrait, par contre de graves inconvénients, parmi lesquels
nous citerons entr’autres, |'obligation pour le personnel de surveillance et de contrdle des
trains de devoir circuler dans des conditions souvent précaires a |'extérieur des voitures, accro-
chés aux marche-pieds et aux rembardes, de jour comme de nuit et cela par tous les temps.
Il lui était, d’autre part, difficile de venir rapidement a |'aide des voyageurs, en cas d'incidents
ou d’accidents, tels que attentats, incendies, etc.

Les couloirs des voitures métalliques utilisées de nos jours, sont de trois types

|. — Voitures a couloir latéral;

2. — Voitures i couloir central;

3. — Voitures a couloir mixte, c’est-a-dire partiellement central et partiellement latéral.
Ce dernier type est utilisé dans les voitures destinées, 4 la fois, 3 des voyageurs utilisant les
premiére et deuxiéme classes.

Pour éviter des courants d'air et séparer les compartiments pour fumeurs des compartiments
non-fumeurs ainsi que parfois les classes, il est fait usage de cloisons transversales, munies de
portes. Cette fagon de faire concourt, en outre, au renforcement de la-caisse, en entretoisant
celle-ci intérieurement.

L utilisation des couloirs présente des avantages marqueés, que nous énumérons ci-aprés :
I. — Le contréle et la surveillance des trains en marche, par le personnel des chemins de fer
est rendu aisé et rapide;

2. — La sécurité des voyageurs est augmentée dans de notables proportions, car les agents
des trains et les voyageurs peuvent entrer facilement en relations:
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3. — Comme nous |’avons vu, les portiéres placées aux extrémités des voitures, combinées
avec le couloir, facilitent I'accés de la voiture et des compartiments;
4. — L’accés aux lavabos et W. C. est aisé et leur nombre peut &tre réduit au strict minimum ;
5. — Combiné avec les appareils d'intercirculation d'une voiture a une autre (soufflets et

passerelles), |'accés a d'autres voitures, tel que les wagons-restaurant, est rendu possible a la
masse des voyageurs.

Le plus grave inconvénient que présente le systéme des wagons 2 couloirs est une moins bonne
utilisation de la place disponible, avec tous les inconvénients qui en dérivent et notamment
I'augmentation du poids mort par voyageur transporté.

Mais les inconvénients sont largement compensés par l'augmentation de sécurité qui résulte
de I'emploi de cette disposition tant pour les voyageurs que pour le personnel du train.
De plus, le confort auquel peut prétendre, a juste titre a I’époque actuelle, le voyageur constitue
un élément primordial qui ne peut étre négligé.

Les parois longitudinales d'une voiture portent le nom de longs pans. Celles placées transver-
salement aux extrémités, celui de parois d’abodt.

La construction des voitures métalliques, en Belgique est basée sur le principe des ponts du
type « Vierendeel ». Nous avons vu ce principe utilisé dans la _construction du plancher de la
caisse. Il I'est également dans la construction des longs pans et des parois d’abolt. D’autre
part, les toles de revétement des voitures métalliques ont une épaisseur allant de 1,5 mm.
a 2,5 mm. Ces tdles, relativement épaisses, concourent a rendre la caisse solide et rigide en
augmentant la résistance, car elles remplissent le role des goussets et remplacent les poussards
ol tirants obliques. ‘

Pour absorber la force vive en cas d’accident, on a fortement renforcé I’extrémité des voitures
métalliques, non seulement, en utilisant pour les parois d’abodt de la tdle de 2,5 mm., mais en
renforgant par de forts montants emboutis les montants des pignons et ceux des premieéres
cloisons transversales voisines. De plus, on a réuni cette cloison au pignon par une solide
charpente horizontale.




On a ainsi constitué
un ensemble qui, lors
des accidents, forme
« bouclier » et qui
est constitué par
le pignon renfor-
cé, la premiere
cloison voisine ren-
forcée, [l'avant-

corps du chas-

sis, la solide char-
cLpSSE pente horizontale et la
toiture. Cet ensemble sert de «sas»
d’accés aux compartiments des voitures.
Quant 2 la toiture, elle se compose

|. — d’une partie centrale;

2. — de deux extrémités qui portent le nom particulier de
« parapluies ». Ces parties sont constituées par des traverses de formes appro-
priées, appelées « Cintres d’impériale » et complétées par des traverses longitudinales.

L’ensemble de I'ossature de la toiture est recouverte de tdles de un millimétre. Quant au
plancher, il se compose de deux tdles. L'une est lisse et se pose sur le chéssis, l'autre,
ondulée, se pose sur la tdle lisse. L'air compris entre ces deux tdles joue
le réle d’isolant thermique. La tdle ondulée est enduite et recou-
verte d’'un ciment magnésien. En deuxieme . classe, ce
ciment est complété par une couche élastique
| qui supporte du linoleum. En premiére
4 classe, celui-ci est recouvert d'un
; tapis. Dans les fourgons ou
: la-manipulation des
marchandises ex-
clut I'emploi du ci-
| ment magnésien,
le plancher est con-
stitué par du bois
de chéne épais. Ce
plancher de chéne
est fixé solidement au
chissis. Il est cependant
aisément remplagable.




peut compter les portes.

2. — Les portes glissantes

tures des trains omnibus

lantes.

PORTIERE DE VOITURE MODERNE

D’autre part, tant le
personnel du train que
les voyageurs doivent
pouvoir constater aisé-
ment si une portiére est
réellement fermée. C'est

pour ce motif, qu'aux
anciennes  voitures, la
serrure se complétait

d'un loqueteau.

La sécurité exige :

|. — que la serrure com-
porte deux organes de
fermeture;

2. — que ces organes
soient indépendants; et

3. — qu'ils retombent dans la position de verrouillage
dés qu’on ne les maintient plus dans la position d’ou-

verture.

On fait, en général, usage de serrures dites « a deux
temps ». Dans celles-ci, pour obtenir |'ouverture, il
faut donner a la poignée, deux mouvements successifs
dans le méme sens. Le premier de ces mouvements
débloque le verrou de sécurité, le second dégage le
pene de la serrure. Ordinairement, ces mouvements
sont sous la dépendance les uns des autres.

Dans certaines serrures, que |'on qualifie « d’automa-
tique », la fermeture et le verrouillage s’obtiennent
par une poussée. Dans d’autres, seule la fermeture du
pene s'obtient par choc, le verrouillage de la serrure

doit étre fait a la main.

Il en existe de deux types,
|. — Les portes pivotantes;

LES ACCESSOIRES

Parmi les principaux accessoires de la caisse, I'on

ce SO

Les premiéres ont un entretien et un fonctionnement
plus facile & assurer que les secondes.

Les portiéres extérieures des voitures métalliques
sont pour ainsi dire toutes pivotantes. Seules les voi-

possedent des portiéres

glissantes ou plus exactement, des portiéres rou-
Quant aux portiéres intérieures, partout ol cela a
été possible, il a été utilisé
des portiéres pivotantes.

Il est de plus a remarquer
pour les portiéres exté-
rieures, que leur largeur
est limitée, par ['obli-
gation qu’elles ont, lors-
qu’elles sont ouvertes, de
rester dans les limites du
gabarit. L'organe principal
d’une portiére extérieure
est sa serrure, car les
dangers que peut pré-
senter une portiére ou-
verte pendant la marche
d’'un train sont grands.

PORTIERE DE VOITURE ANCIENNE

PORTIERES GLISSANTES MODERNES
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Un grave inconvénient du verre normal, est
de se briser en formant des lames de formes
variées, le plus souvent effilées et présentant
des arrétes tranchantes et des pointes vives.
L'industrie du verre a fait, ces derniéres années
de trés grands progrés. |l est apparu sur le
marché, des glaces de .sécurité dont la carac-
téristique est de présenter un minimum de
danger.

On ne fait plus usage, aujourd’hui, dans la
construction des voitures, malgré leur prix
plus élevé, que de glaces de sécurité.

Il existe deux procédés de fabrication des verres
de sécurité, ce sont

|. — Le procédé par collage.
On colle I'une contre l'autre deux glaces.
En cas de destruction, les morceaux d'une glace
adhérants a |'autre, le danger de coupures est
réduit a peu de chose;
2. — Le procédé par trempe.
Dans le procédé, la glace est portée préala-
blement a une température élevée, puis refroi-
die par un courant d’air froid. '
Sa structure moléculaire est ainsi profondément
CHASSIS ET GLACES MODERNES modifiée sous |'action des tensions internes
résultant de cette trempe.
Au choc, ces glaces se fractionnent en une quantité de petits morceaux ne présentant aucune
arréte coupante. Tout danger est ainsi éliminé.
Les voitures métalliques possédent toutes de larges baies. Cela y rend le séjour plus agréable.
Pour divers motifs, I'on rend ces baies ouvrables. Comme de grandes glaces sont lourdes,
il afallu, pour en permettre la manceuvre aisée, équilibrer leur poids. Pour cela, il a été réalisé
différents systémes permettant cet équilibrage.
Le plus usité consiste en un pantographe muni d'un ressort compensateur dissimulé dans le
long pan. Le type de poutre
Vierendeel utilisé pour Ila
construction des longs pans,
ne possédant pas de poussards,
facilite la pose des équili-
breurs.
Ces derniers sont congus de
telle fagon, que quelle que
soit la position de la glace,
celle-ci soit toujours en équi-
libre.
Les glaces se déplacent direc-
tement dans des glissiéres de
guidage placées latéralement.
Ces glissiéres ont pour fonc-
tion non seulement de guider
les glaces mais servent encore
a atténuer les vibrations et
a empécher les entrées d'eau

et d’air. BAIES ET AERATEURS MODERNES
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L’ECLAIRAGE

Deés I'origine des chemins de Yer, la nécessité d'éclairer les voitures est apparue. Sur la longue
période s’étendant de la mise en exploitation de la premiére ligne de chemin de fer, en Bel-
gique (1835) a nos jours, différents systémes ont été employés. Nous ne les citerons que pour
meémoire, car a I’heure actuelle, toutes les voitures qui n'ont pas I'éclairage électrique sont,
soit démolies, soit modifiées pour comporter cet éclairage.

Nous noterons dans I'ordre de leur application

les bougies; I’huile de colza; le pétrole; le gaz riche; I'acétyléne dissous.

En ce qui.concerne I'éclairage des voitures par I'électricité, la tension adoptée a I'origine était
de 16 volts. Actuellement la tension est standardisée a 24 volts. Cette basse tension est adoptée
dans des buts d'allégement et d'économie. En effet, I'emploi de cette tension permet d'utiliser
des canalisations électriques 4 isolement moins onéreux et de réduire le nombre et I'encom-
brement des batteries d’accumulateurs.

L'éclairage électrique peut &tre appliqué de deux facons différentes, aux voitures. On peut
éclairer individuellement chaque voiture, ce qui sous-entend que chacune de celle-ci possede
au complet son propre équipement électrique et que celui-ci est totalement indépendant de
celui des voitures voisines. : '

L’autre mode d’éclairage peut &tre qualifié de collectif. Un des véhicules d'une rame, d'ordi-

14 Lt " T s gl
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COFFRET de REGLAGE _ | MMMUTATELIR D'ALLUMAGE

RESEAU D'UTILISATION
DYNA MO BATTERIE L

naire le fourgon, comporte I'équipement général d'éclairage, les circuits d’utilisation des
voitures étant connectés entre eux par des cibles et reliés i I'équipement général.

Cette derniére disposition tend 3 disparaitre en raison des inconvénients qu'il offre. Les chemins
de fer belges ont la grosse majorité de leurs voitures équipées individuellement et n’utilisent
plus que ce dernier mode d’éclairage.

Nous ne traiterons que de |'éclairage individuel qui équipe du reste toutes les voitures métal-
liques récemment construites. Dans ce genre d’éclairage, on rencontre les éléments suivants,
se répétant sur chaque véhicule :
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|. — Un réseau d'utilisation comportant, outre les canalisations, des lampes 3 incandescence
et leurs accessoires (soquets, abat-jour, diffuseurs, etc.) et des interrupteurs pour permettre
I'allumage ou I’extinction ;

2. — Un dispositif de réglage automatique;

3. — Une dynamo;

4. — Une ou plusieurs batteries d’accumulateurs.

Le réseau d'utilisation ne comporte pas d'éléments particuliers, sauf pour la forme des appliques
qui est adaptée au style du véhicule et a I'emplacement 4 éclairer (compartiments, couloirs, etc.).
Il 'en est de méme des batteries d’accumulateurs. Celles-ci sont fixdes sous le chissis et rendues
aisément accessibles pour faciliter leur entretien et éventuellement leur remplacement rapide.
Les accumulateurs restent, malgré tous les perfectionnements que I'on y a apportés, des appa-
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reils fragiles. Ajoutons également que
I'emploi d'accumulateurs rend évidem-
ment nécessaire |'utilisation du courant
continu.

Comme le montre le schéma ci-dessous,
la dynamo est montée sous le chassis
et y est suspendue librement sur un
axe.

A un des essieux se trouve fixée une
poulie d’entrainement. La transmission
du mouvement est réalisée par |'entre-
mise d’'une courroie.

Un ressort de tension de courroie et
son dispositif de réglage complete le

PLAFONNIER MODERNE, TYPE SAILLANT

montage de la dynamo.

La partie spéciale au chemin de fer de
I'ensemble d’une installation électrique

pour I’éclairage des voitures est le dispositif de réglage, souvent inclus dans un coffret. Le
réle de ce dispositif est de modifier automatiquement les connexions, sur dynamo ou sur

r

CHASSIS
ROUE DE LA| VOITURE

COURROIE

POULIE ENTRAINEUSE

RESSORT
DE TRACTION

batteries, pour que I'éclairage de la voiture soit toujours assuré tant en marche qu’'a l'arrét.
Le role de la dynamo consiste 2 alimenter le réseau d'éclairage et a charger la batterie pendant
la marche. Les accumulateurs ont pour fonction de débiter pendant les arréts et lors des ralen-

tissements ou des démarrages du veéhi-
cule, car 3 ces moments, la vitesse de
rotation de la dynamo est trop lente
pour lui permettre d’alimenter le réseau
d’éclairage. Ce dispositif permet éga-
lement [|'alimentation normale de la
batterie quel que soit le sens de rota-
tion de la dynamo, consécutif au sens
de marche de la voiture.

Ce dispositif rend également la tension
de débit de la dynamo, a peu de chose
prés, invariable quelque soit la vitesse
du train. v

Cette condition est nécessaire car les
lampes ne doivent &tre ni sous, ni sur-
voltées.

PLAFONNIER MODERNE, TYPE ENCASTRE



ANCIEN SYSTEME DE VENTILATION
A REGISTRE

LA- VENTILATION

Le probléme de la ventilation des voitures n'a
pas encore regu, a |'heure actuelle, une solu-
tion économique parfaite.

I est intimement lié aux problémes nombreux

que souléve la climatisation des voitures.
Cette climatisation a pour objet de rendre le
séjour dans les voitures 2 la fois sain et agréable.
Le systéme de ventilation des voitures doit
répondre aux conditions principales suivantes

|. — étre réglable;
2. — éviter les courants d’air brutaux;

3. — empécher I’entrée de matiéres nuisibles,
telles que poussieres, escarbilles, fumées, eau,
neige, etc.);

4. — ne pas étre modifié par la direction du
vent;

5. — ne pas étre influencé par le mouvement
du train.

L'on utilise conjointement deux méthodes,
pour la ventilation des voitures

La premiere, dite naturelle fait usage de vasistas
et de registres.

Ces deux procédés créent des courants d'air
et le premier qui ne posséde pas de filtre,

laisse entrer des matiéres nuisibles dans les voitures. L'ouverture des glaces permet d'aérer
les compartiments, mais offre trop d’inconvénients pour &tre utilisé pendant la marche des
trains et, en hiver, I"aération est 2 la fois brutale et onéreuse. L'ouverture des portiéres pré-
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sente certains dangers et tous
les inconvénients de |'ouver-
ture des glaces.

Le systéme de ventilation na-
turelle ne donnant pas
satisfaction, I'on a utilisé une
deuxiéme méthode, dite arti-
ficielle. Dans cette méthode,
on rencontre trois types
d’appareils

. — les agitateurs;
2. — les aspirateurs;
3. — les refouleurs.

Les ventilateurs agitateurs
sont peu employés dans les
voitures modernes. Comme
les ventilateurs d’apparte-
AERATEUR ET POIGNEE D'ALARME MODERNE ment, ils sont commandés
par un moteur électrique.
Certains sont parfois commandés par le déplacement d’air que produit le train en marche.
Le type classique du ventilateur aspirant est le type « Torpédo ».
Dans ce ventilateur, la marche du train produit une dépression. Cette dépression a pour effet
d’aspirer |'air du compartiment. C’est le ventilateur le plus courant, car |'air vicié étant habi-
tuellement plus chaud que I'air ambiant, monte dans le haut du compartiment. L'air frais
plus froid arrive par le bas. La circulation de I'air est donc.rationnelle.
Le ventilateur tournant, a ailettes, également usité, est plus énergique. Mais comportant
des piéces en mouvement, il demande plus d’entretien. Les types de ventilateurs aspirants
répondent le mieux pour |'aération des compartiments ol séjournent les voyageurs.

Leur utilisation ne s’indique cependant pas dans tous les cas d’'emploi, car I'on constate que leur

~ usage dans les lavatory des voitures, par la dépression qu'ils y provoqueraient aurait, pour

résultat un appel d’air frais aspiré par la buse d’évacuation des matiéres fécales. Bien que cette

buse soit fermée par un obturateur, celui-ci est d'un fonctionnement toujours délicat et est
rarement maintenu en ser-

vice dans de bonnes condi-
tions d'étanchéité.

Par conséquence, lair qui
serait aspiré par la buse s’y
contaminerait au passage et
provoquerait des odeurs
nauséabondes.

On utilise plutét dans les
W. C., des ventilateurs par
refoulement, qui inversent le
sens de la circulation de I'air.
Le ventilateur « Chenard »,
contrairement au  ventila-
teur Torpédo, crée dans sa
partie centrale, lors de la
marche du train, une sur-
pression. Une partie de ['air
ainsi comprimé est envoyé
dans le W. C.

AERATEUR D'UN TYPE ANCIEN



COMMANDE DE CHAUFFAGE ET PORTE-COLIS
DANS UNE VOITURE DE DEUXIEME CLASSE

Ce systéme présente de nombreux avantages
il est simple, facile 2 monter et a ses qualités
d’économie de vapeur, il joint une grande modé-
rabilité et une parfaite régularité.

Son appareil principal consiste en un tube
rectiligne, construit dans un métal 4 trés haut
coefficient de dilatation, qui en se dilatant ou en
se contractant, ouvre ou ferme le clapet d’ad-
mission de la vapeur de la conduite générale aux
radiateurs des compartiments. Ce systéme rend
chaque radiateur indépendant de ses voisins.
Les derniers radiateurs mis en service sont
constitués par un tube en cuivre garni d'ailettes
ondulées en aluminium. Les extrémités de ce
tube sont rendues solidaires de boites spé-
ciales en aluminium. Le poids gagné par I'emploi
de ces métaux en remplacement de l'acier 3
permis, sans augmentation de la tare, d’aug-
menter la surface de chauffe.

La S. N. C. B. a complété ce systéme de chauf-
fage en faisant usage de thermostats A contacts
électriques placés dans les voitures. Ces ther-
mosthats commandent des électrovalves. Ils ont
permis d'obtenir une température réguliére
dans les voitures et procuré de grandes éco-
nomies de vapeur.

LE CHAUFFAGE

En hiver, le séjour des voyageurs dans les
voitures exige que celles-ci soient chauffées.
A l'origine, on a utilisé des appareils amovibles
appelés bouillotes s'ils contenaient de I’eau
chaude, ou chaufferettes, s’ils contenaient des
briquettes a combustion lente.

On a également utilisé des poéles ordinaires,
ainsi qu’une installation de chauffage central
compléte par voiture.

Ces systémes ont été abandonnés et ont fait
place au chauffage par circulation ayant une
source de chaleur unique pour I’ensemble de
la rame.

C’est habituellement la chaudiére de la loco-
motive qui, en marche, remplit ce réle. A la
mise a quai, les rames sont parfois raccordées
a la distribution de vapeur qui existe dans les
principales stations tétes de lignes.

Aprés de nombreux essais de différents sys-
témes de chauffage continu 2 la vapeur, les
chemins de fer belges ont adopté le systéme
de chauffage continu Westinghouse 2 tube
thermostatique.

COMMANDE DE CHAUFFAGE ET PORTE-COLIS
DANS UN COMPARTIMENT DE PREMIERE CLASSE



COMPARTIMENT DE DEUXIEME CLASSE

soleil, les baies des voitures sont complétées
par des rideaux. En premiére et en deuxiéme
classes, I'on a souvent placé des stores. Ces
stores sont * rappel automatique et peuvent
étre maintenus dans toutes positions inter-
médiaires désirées. Ils sont toutefois d’un
fonctionnement trés délicat et d’un entretien
conséquents.

Une tablette est fixée sous les fenétres. Dans
cette tablette, mais seulement dans les com-
partiments réservés aux fumeurs, se trouve
un cendrier d’'un modele spécial pouvant se
vider par le dessous. '

En troisieme classe, cette tablette posséde un
recouvrement en massonite. Ce recouvrement
est remplacé par du verre dans les deux autres
classes. Dans les voitures métalliques du type
international, on a fait usage d'une tablette
plus largement dimensionnée et rabattable le
long de la cloison.

Le confort que présentent les voitures métal-
liques belges est particulierement remarquable.
Il ne le céde en rien au confort offert sur les
réseaux étrangers.

Les tons chauds et harmonisés des coloris en
rendent le séjour agréable et confortable.

\

LE PARACHEVEMENT

Il est évident qu'une méme sécurité et une
méme vitesse sont assurées aux voyageurs,
quelque soit la classe qu'ils occupent.
Toutefois, outre la surface occupée, le para-
chévement des voitures varie suivant la classe,
les voyageurs des premiére et deuxiéme classes
payant des suppléments importants pour obte-
nir un plus grand confort. .

Le revétement intérieur des voitures métal-
liques est composé de panneaux de bois poli
laissant apparaitre la fleur des boiseries tout en
les protégeant et en rehaussant I’aspect général.
La quincaillerie (cendriers, abat-jour, porte-
bagages, poignées, etc.) est en métal léger a
base d'aluminium ayant un fini patiné ou
chromé.
Comme nous

I'avons vu, le plancher des
compartiments des premiére et deuxiéme
classes est recouvert de linoléum brun

s'harmonisant aux boiseries et aux garnitures.
En premiére classe, des tapis fixés au moyen
d’attaches complétent I'aspect de I’ensemble.
Pour protéger les voyageurs des ardeurs du

T e i

CABINET DE TOILETTE
D'UNE VOITURE METALLIQUE
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n e o womee ¢ La Voiture CAMPING
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LE- TRAIN “ ROYAL "

LE GRAND SALON LA SALLE A MANGER

LA CHAMBRE A COUCHER

LE CABINET DE TOILETTE LA SALLE DE BAIN LA CUISINE
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TABLEAU DESCRIPTIF DU MATERIEL A VOYAGEURS

Longueur : Longueur | Poids
Tg/ge entre Places Tor;r;age moyenne par
Type de voitures portiéres tampons offertes tonnes, |.par Rlace place Code Série
en meétres en metres | en kgs
Voitures anciennes
a) a 2 essieux :
2¢ et 3¢ classes | | o . |dlextrémités 11,50 4] 18 0,28 440 B G —
Seclassett Ui VAR H ek » 13,— 50 7/ 0,26 340 c —
b) a 3 essieux : :
IFcSeciEclasses = . o latérales 15,— 36 28 0,42 770 AB —_
3€iclasse 0t B Lt » 15,— 64_ 29 0,23 453 C _
Voitures métalliques
a) Pour trains internationaux :
ITe et 2¢ classes . . . . . . . . ld’extrémités 22,30 48 53 0,46 s AB 10.000
Betclasselma ¥ n 0 L sl s » 2230 88 53 0,25 610 C 13.000
b) Pour trains directs
Ire et 2¢ classes . . . . . . . |d’extrémités 23,30 70 50 0,33 720 AB 20.000
2ESclassaimil A el L LT e T IEE » 23.30 76 50 0.32 660 B 22.000
SESEIasSeR N AR o B i L B gt » 23,30 112 52 0,21 470 @ 23.000
2¢ classe-fourgon . . . . . » 23,30 — — — — B P 42.000
3¢ classe-foungon. . | - . » 23,30 — — — —_— C R 42.300
c) Pour trains semi-directs :
ler¥ettdeiclasses = S atérales : 18,30 58 45 0,33 780 AB 30.000
BESclassen T8 i . L L S » 18,30 97 46 0,20 480 (@ 33.000
38 classe-fouirgoni v sy i s ik » 18,30 — — — — CP 43.300
2¢ classe-fourgon . . . » 18,30 —_ “ —_ —_ B P 43,000
2Cclasselt BT i T e s » 18,30 64 45 0,30 700 B 32.000
e) Pour trains omnibus :
3¢ classe . . . | latérales 22,75 119 58 0,11 445 C 63.000
28 etideiclasses L G bt B » 22,75 99 57 0,23 525 BC 65.000
32 classe feurgon " | L 0 » 275 —_ —_ —_ — CP 67.000
|
Code pour la désignation des voitures :
A = Ier classe. P = fourgon
B = 2¢ classe. BP = Voiture-fourgon de 2¢ classe.
Eig— 3t classe’ CP = Voiture-fourgon de 3¢ classe.
AB = |er et 2¢ classes. RIC = International.
BC "= 2¢ et 3¢ classes,
Code pour la numérotation des voitures métalliques :
ler chiffre 2¢ chiffre 3e, 4¢ et 5¢ chiffres.
| = Véhicule international 0 = AB
2 = Voiture de 22 métres L=
3 = Voiture de |8 meétres 28 —NE Donnent le numéro d’ordre dans la série
4 = fourgon 3= e du véhicule.
6 = Voiture omnibus 4 = fourgon
5 = BE
7N GP
Pour les fourgons, le code varie comme suit :
1er chiffre 2¢ chiffre 3¢ chiffre 4¢ et 5€ chiffres
4 = fourgon 2 == Voiture-fourgon de 22 m. 2 =08 Numéro d'ordre dans la série
3 = Voiture-fourgon de 18 m. 3 =vC du véhicule.
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SITUATION DU PARC EN VOITURES METALLIQUES

- .
A:jnee Année Longueur
e
Type de voitures | mise ERLNE
| en | tampons
iservice 1931 11932[1933 |1934 (1935|1936 |1937 {1938 [1939 [1940 [1941 [1942 |1943 |1944 |i945 {1946
‘ Internationales
ITe et 2¢ classes. | 1933 9 [ 10| 60| 60| 60| 60| 60| 60| 120] 120 18 118 111 r16] 551 55| 22 métres 300
3ciclasser . . 1933 I 1 10] 39| 60| 60| 60| 60| 60| [17] 120] 120] 120 19| [I5| 66| 66 »
Type Nord-Belge
leret2eclasses 1930 |— [— |[— |— |—|—=|—|—|—|— 4 4 4 4 3 3 | 20 métres 850
€ classe.. .o i:. 1930 {— [— |— |—m |— |—|—|—|— | — 3 3 3 B 2 2 »
3¢ classe ... ... ] 1930 |— |[— |—m |—m |—m |—|—|—|— | — 6| 6 6 6 5 5 »
3¢ classe-fourgon 11930l — |I— I— = |—=1I—=|—=1=|— | = 5 5 5 5 5 S »
Pour trains directs
ler et 2¢ classes  § 1934 | — |— 29| 122 122 122] 122 122| 122} 122] 122 122| |10| 104| 66| 66 | 23 metres 320
2¢ classe . .... 1935 | — |— | — 11| 40| 40| 40| 40| 40| 40| 40| 40| 35| 34f 20| 20 »
3¢classe ... 1934 | — | — 45| 195| 248| 248| 248| 248| 248| 248| 248| 248| 244| 36| 136| 136 »
| i 2¢ classe-fourgon | 1934 | — |— | — {6| 40| 40| 40| 40| 40| 40| 40| 40f 39| 37| 29| 29 »
|
3e classe-fourgon | 1934 | — |— | — 6|1 531 538531 531 ©53i1 531 R3340 46~ 35 135 »
Pour trains semi-directs
ler et 2eclasses | § 1934 | — |— 19] 50| 50| 50| 50| 50| 50| 50| 50| 49| 48| 46| 34| 34 | 18 metres 300
3eclasse .. .. .| 1934 | — | — 86| 164 192 192 192 192 192| 192] 192 192] 192 | 192 149 | 149 »
2¢ classe-fourgon | 1934 [— | — | — 1194 20201520/ 20120 [ IN20085 201 19 [Nl 8ul IiSips 28y 2 »
3¢ classe-fourgon | 1934 | — | — | — 30 30 301 30f 30| 30| 30| 30| 30 304 29 24| 24 »
2¢ classe ... | 1935 | — |— | — | — 20115 201 20 201 20152012011 201 4 |4l SR »
Voitures omnibus
3¢ classel 0. 1937 |— |— | — | — | 8| 252| 252 252| 252 252| 252| 252 | 250 102 | 102 | 22 metres 756
2¢ et 3¢classes  |1937 [— |— |— | — 2 71127 127 | 127 127 | 127 | 127 | 126 | 124 ] 105 | 105 »
3¢ classe-fourgon | 1937 [— |— |— |— | — 2 SHs27 [SI27 N1 2780 127 1127 | 1 275 2 631N 5 SIS »
TOTAUX .| — | 10| 20278 | 733|938 9521319 |1441 |I558 1561 |I577 ]I575 1532 {1302 }I010 {I010 J
b
Remarques
i 1o Les voitures internationales possédent une seule portiére a chaque extrémité et ne comportent que des compartiments séparés
| avec couloir latéral. °
20 Les voitures bloc dites de 22 métres comportent a chaque extrémité, une portiere double et sauf les compartiments de premiére
classe qui sont séparés et avec couloir latéral, les deux autres classes possédent le couloir central.
30 Les voitures semi-directes dites de |8 meétres comportent des portiéres latérales par groupe de compartiments.
i 40 Les voitures omnibus ont des plate-formes sur‘lesquelles s'ouvrent de larges portes automatiques, et sont a couloir central.
| Il n’existe pas de compartiments de premiére classe dans ce type de voiture.
N. B. — Tous les types sont a bogies a deux essieux.
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