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la jonction Nord-Midi a Bruxel-

o8 A 15 ANd . . & s & 5 = notre photo : motrice P.C.C. des tram-
matériel et traction : ways d’'Anvers (M.I.V.A.) série 2000, au

la locomotive quadricourant départ du terminus de la ligne 2 au

type 160 de la S.N.C.B. (suite bord de |I'Escaut ; on notera la capta- -
het fiN} . &+ o o » s w5 5 & 3 tion par pantographe ; ce véhicule trées |
chemins de fer d'outre-mer : réussi est apparenté a la serie 7000

la situation des chemins de fer des tramways de Bruxelles, bien Gare cen"ale
enlsraél . . . . . . . . . qu'ayant une disposition interieure

histoire : trés diférente (voir notre plan page 136 a Bruxelles

131

petit historique des tramways de ce numero).
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Robustesse. Longévité.

Le choix des mateériaux, la qualité de l'usinage. le systeme de lubri-
fication etudié et appropri¢ a chacune des parties frottantes et leur
conception meme. conféerent aux moteurs diesel type 240 C. O. une
longevité exceptionnelle,

Le vilebrequin en acier allié trempé, suspendu au bati en acier coulé
de g;r;mrh- ng;:{ittf*. est assure dune EHFIE__]HVIIH exceptionnelle,
Légerete.

L utilisation d'acier coulé pour le bati a pour conséquence un poids

modere des moteurs et un faible encombrement en onqgueur sans
toutefois nuire a la rigidité de |'ensemble,

Souplesse.

Congus pour une vitesse nominale de 1050 t/m. ces moteurs
lilt‘dififlﬂi.ﬂ‘-‘ﬂ! 2500‘?"’ par cylindre en version marine et [h*-‘-pl:*-u*ﬂt
4insi d une reserve de puissance et de vitesse notable.

En plus d'un équilibrage soigné, la suspension elastique intégrale
attenue fortement les bruits.

Leur chambre de combustion a injection directe et specialement
etudiee rend les moteurs type 240 C. O. peu sensibles aux varia-
tions de caractéristiques des combustibles normalement trouvés sur
le marche.,

S_OCKERILL-OUGREE- PROVIDENCE
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TEGO-TEX S

PELLICULE PROTECTRICE A BASE DE RESINE A PHENOL

Depuis de nombreuses annees et partout en Europe,
des panneaux contreplaques multiplis renforces par

TEGO-TEX S

ont prouve leurs qualites remarquables pour la
construction de wagons.

CHEMISCHE FABRIKEN . ABTEILUNG VK KUNSTSTOFFE
43 ESSEN - POSTFACH 17 - TEL.: 20161 - TELEX 0857-727

lh] TH. GOLDSCHMIDT A.-G. ESSEN
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E Ministéere fédéral des Transports a, dans
le plan baptisé « Plan Leber » (1) défini
un programme concernant la politique
des transports pour la période 1968-1972.
I 'y expose clairement, et de fagon
concréte, sa fagcon de considérer ['en-
semble des transports sur ce territoire

de la nation et les taches qui, a l'avenir, incombe-

ront aux differents modes de transport.

Les mesures envisagees exerceront une profonde
influence sur l'exploitation et |la structure des entre-
prises de transport et des sociétés qui font pour leur
compte des transports a longue distance. Elles s’ave-
rent cependant nécessaires pour remedier aux graves
perturbations existant dans le monde des transports,
touchant a la fois I'économie et I'organisation, pour
adapter l'offre a la demande future, pour developper
les avantages particuliers que présente, pour l'ecc-
nomie nationale, chaque mode de transport et pour
favoriser une politique d’efficace coordination.

Le chemin de fer fédéral considere les objectifs
de ce plan comme une condition essentielle a la
pratique d’'une politique d’entreprise a long terme,
faisant coincider les vues du gouvernement fédéral
en matiere de transports avec les interéts propres
du chemin de fer. Le Conseil d’administration et le
Comité directeur de la DB estiment que ce pro-
gramme marque une étape decisive dans le domaine
de la reorganisation des transports modernes, mesure
rendue plus que jamais necessaire.

Dans leur ensemble, les mesures prévues pour le
plan Leber ont pour but :

— de répondre a I'exigence justifiée de la population
et de I'economie d’obtenir un service de trans-
ports modernes, sdr et a grande capaciteé ;

— de donner aux transporteurs une stabilité écono-
mique telle qu’'a long terme ils soient en mesure
d’accomplir leur tache par leurs propres moyens ;

— d’assurer la rentabilité financiere du Chemin de
Fer Fedéral (supprimer son déficit, promouvoir ses
avantages propres et l'orienter vers ses taches
d’avenir) ; en ce domaine, il conviendrait de limi-
ter les subventions accordées a la DB par le gou-
vernement a l'indemnisation des charges étran-

(1) Du nom de M. Georg Leber, ministre des Transports de
la République Fedérale Allemande.

éditorial

géeres a l'exploitation ou de nature politique. Cette
mesure devrait ainsi soulager le cheminot alle-
mand du souci permanent engendré par le per-
pétuel déficit de son entreprise ;

-— d’assurer au transport routier de marchandises a

longue distance les bases mémes de son exis-
tence, en dépit des restrictions qui lui sont pro-
visoirement imposees ;

— de stimuler |la coopération entre transporteurs en

développant le trafic combiné rail/route et d’aug-
menter la sécurité et le volume du trafic routier

— de renforcer le rbéle des transports maritimes et

de la navigation aérienne, en mettant en relief
leur vocation intercontinentale

— de régler I'ensemble des transports nationaux et

de développer leur infrastructure dans le cadre
des possibilités financieres, de telle sorte que Ja
Republique Feédeérale puisse, dans le futur, remplir
le role qui est le sien au sein du commerce euro-
peen et des echanges internationaux.

. — DEUTSCHE BUNDESBAHN
(chemin de fer fédéral)

1. Réduction du personnel portant sur 82.000 agents,
par de séveres mesures de réorganisation, de con-
centration et de rationalisation de la gestion el
de l'exploitation technique de l'entreprise.

2. Fermeture de 6.500 km de ligne a faible trafic,

non rentables, compte tenu des impératifs de I'eco-
nomie nationale et de I'aménagement du territoire.

3. Amélioration de la qualité des prestations offertes

tant sur le plan commercial que sur le plan tech-

nique et ce :

— en trafic commun voyageurs-marchandises, par
I'amélioration du service offert au client et de
I'accueil qui lui est réservé, par la construction
ou l'extension d’embranchements particuliers,
notamment ceux desservant les ports et les
aerodromes ; par I'extension de la cybernetique
appliquée au chemin de fer, facteur de déve-
loppement de ['automatisation ;

— en trafic marchandises, par l'extension du tra-
fic direct entre centres ferroviaires importants
et sur de longues distances ; par l'incitation
du client a choisir le trafic par containers de
grande capacité et par remorques rail-route ;
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par la modernisation du parc de wagons et des
installations de transbordement ;

— en trafic voyageurs, en améliorant I'offre de
transport par la simplication des formalitées de
départ, la coopération avec d’autres transpor-
teurs dans les zones a forte densite de popu-
[ation.

. Obligations pour la DB d’acquitter I'impdt sur les

societés, la taxe professionnelle, I'impbt sur les
revenus, I'impot foncier, I'impot sur le change et
I'impot sur les mouvements de fonds.

. Etablissement d’'un plan d’investissement pour |a

période 1968-1972, de l'ordre de 12,56 milliards de
DM, dans le cadre du plan de financement a
moyen terme concernant la République Fédeérale.

. — TRANSPORTS ROUTIERS

. Pas d’'augmentation du contingent alloué au trans-

port professionnel de marchandises a longue dis-
tance.

. Suppression de I'impbt exigé des transports d’en-

treprise a longue distance, pour les vehicules
moteurs dont la charge utile autorisée est infe-
rieure a 4.000 kg, et taxation comme suit du trafic
marchandises routier lourd :

Transport d'entreprise a grande distance :

a) camions ayant une charge utile autorisée infe-
rieure a 4.000 kg, avec remorque :@: 3 Pfennigs
par t/km ;

b) camions ayant une charge utile autorisée infe-
rieure a 6.000 kg 4 Pfennigs par t/km

c) camions ayant une charge utile autorisée egale
ou supérieure a 6.000 kg : 5 Pfennigs par t/km.

Transports proiessionnels de marchandises
a grande distance :

Camions dont la charge utile est supérieure a
4.000 kg : 1 Pfennig par t/km.

. A partir du Ter juillet 1970, interdiction, par

paliers, de certains transports de marchandises
lourdes ou pondéreuses en trafic routier a longue
distance ; le contingent autorise aux transporteurs
touches par cette mesure sera reduit en conse-
quence.

. Mesures incitant a faire utiliser de petits veéhicules

en trafic a longue distance ; modification corres-
pondante du systeme de concessions sans qu’il
en resuite cependant une augmentation de la ca-
pacite.

. Examen de possibilité permettant de poursuivre et

d’intensifier la modernisation amorcée du systeme
des concessions.

. Renforcement de la sécurité du transport routier

par la modification des prescriptions techniques
applicables aux veéhicules; a partir du Ter jan-
vier 1971, relevement de la puissance minimale
du moteur 6 ch/t (chiffre actuel) a 8 chlt; renfor-
cement de la lutte contre la pollution de l'air par

les gaz d’'échappement et réduction du volume du
bruit.

. Promulgation d’'un code de la route européen con-

forme aux recommandations de [|a Conférence
Européenne des Ministres des Transports (CEMT)
et aux décisions futures de la Conférence mon-
diale sur les transports routiers qui doit se tenir
en 71968.

[1l. — NAVIGATION INTERIEURE

. Mise en vigueur d’une réglementation a long terme

concernant la jauge et permettant egalement d'in-
fluencer la construction de batiments nouveaux ;
le cas échéant, incitation a la démolition du mate-
riel ancien pour améliorer la structure de ce mode
de transport.

. Fusion d’entreprises de navigation de moyenne

importance en corporations auxquelles serait ac-
cordé le droit de remplir les fonctions d’armateurs.

. Stabilisation des rétributions de transports par la

collaboration, sur un pied d’égalité, entre les entre-
preneurs et les expéditeurs au sein des commis-
sions chargées d’établir les tarifs de frét; con-
tréles plus efficaces des transports de frét : les
autorités chargées de la surveillance se verront
accorder le droit de contréle sous leur propre
initiative.

. Application des taxes de transport intérieur |éga-

lement fixées sur la partie de trajet située en ter-
ritoire allemand, dans le cas de trafic international
assuré par des entrepreneurs allemands ou étran-
gers.

V. — NAVIGATION AERIENNE

. Concentration de la participation de la Republique

Fédérale a la construction et a l'agrandissement
des aéroports de Berlin (Tempelhof et Tegel),
Frankfurt (Main), Hamburg-Kaltenkirchen, Koln-
Bonn et Munchen-2.

. L’exécution et la sécurité des vols seront adap-

tées, sur le plan technique et sur le plan du per-
sonnel au développement particulierement dyna-
mique de la navigation aérienne : la République
Fédérale particirera aux investissements neces-
saires dans le cadre d’'un plan décennal.

. Poursuite de l'extension des droits de trafics re-

quis pour la navigation aérienne, en contrepartie,
mais dans un esprit libéral, la concession de droits
réciproques ; toutefois, la rentabilité de I'entreprise
nationale « Deutsche Lufthansa » devra étre pro-
tegee.

V. — TRANSPORTS MARITIMES

. Afin de continuer a soutenir la navigation mari-

time allemande, le Gouvernement Fédéral s’'em-
ploiera, dans l'avenir a la faire bénéeficier au maxi-

editorial



mum de liberté dans son activité monidale et a
harmoniser ses conditions concurrentielles avec
ses compeétiteurs étrangers.

. Le Gouvernement Fédéral soutiendra les efforts
internationaux en faveur de la sécurité du trans-
port maritime, de la prévention des accidents et
naufrages des batiments, y compris les pétroliers,
de la lutte contre les consequences des accidents
et naufrages, du renforcement de la determination
des responsabilites.

. Le Gouvernement Fédéral poursuivra egalement
ses efforts en vue d’éliminer les distorsions con-
currentielles portant préjudice aux ports maritimes
allemands.

VI. — COOPERATION ENTRE TRANSPORTEURS

. Encouragement apporté au trafic combiné grace
aux mesures suivantes :

— aide a la construction de navires spécialises
dans le transport des containers ;

— concentration sur la voie ferrée du transport
des containers de grande capacite ,

— allegements fiscaux en faveur des transporls
par remorques rail-route ;

— création d’'un organisme commun des trans-
porteurs pour les besoins du trafic combiné
rail/route ;

— autorisation donnée aux transports d’entreprise
a longue distance de se charger de transporis
par remorques rail/route.

. Encouragement des dessertes reégionales, notam-
ment dans les zones ou le chemin de fer ferme
des lignes ou supprime des services d’expedition,
grdce aux mesures suivantes :

— assouplissement des reglementations locales
en matiere de transports de marchandises a
courte distance ;

— création de dessertes routieres régulieres,
méme en trafic régional a grande distance

Un probléme de peinture vous préoccupe... *
cooooo Alors, n’hésitez pas, adressez-vous en confiance aux spécialistes, les o
iie SUAL LEVIS NV, VILVOORDE presave cen
editorial

— Suppression pour certains transports des obli-
gations decoulant de la loi sur les transports
routiers de marchandises.

. Amélioration des transports de surface de voya-

geurs par un réajustement approprié de la loi sur
les transports des voyageurs et par un resserre-
ment de la collaboration entre la Bundesbahn et
la Bundespost dans les transports par lignes om-
nibus.

. Nouveaux efforts du Gouvernement Féderal, dans

le cadre de la CEE, pour apporter certains allege-
ments aux réglements sur les ententes en faveur
d’une meilleure coopération entre transporteurs.

Vil. — INFASTRUCTURE

. Le Gouvernement Fédéral continuera d’insister

pour que Ssoit trouvée rapidement une solution
provisoire au probléme des dépenses d’infrastruc-
ture en ce qui concerne la navigation intérieure
et les transports routiers.

. Etablissement du programme fédéral des infra-

structures ferroviaire, routiére, fluviale et aerienne

avec les objectifs suivants :

— améliorer les relations entre les zones a forte

densité de population, les centres industriels et
les ports ;

— soulager les voies de communication dans les
zones fortement peuplees ;

— développer les voies d’'acces maritime vers les
ports ;

— stimuler le développement des régions a eco-
nomie faible ;

— orienter les conditions du transport dans |le
sens de la réunification de [I'Allemagne ;

— imbriquer plus étroitement les réseaux de trans-
port de la République Fédérale dans ceux des
pays voisins.

. Poursuite de I'amélioration des transports commu-

naux dans le cadre d’'un programme a etablir con-
jointement par la Fédération et les Etats.

O0000O0
Q00000
O0000O0
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O0000O0

tenaire !
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SIEMENS

Siemens

...vie plus

confortable.

cuisinieres

refrigerateurs

lave-vaisselle

machines a laver

surgelateurs

aspirateurs, etc.

S.A. SIEMENS N.V. 116, chausseée de Charleroi - Bruxelles 6
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Wagon-tremie en attente de livraison
a la S.N.C.B. dans un hall de la S.A.
La Brugeoise et Nivelles ; une impor-
tante série est en commande ; elle
contribuera a améliorer le parc du
matériel a marchandises de la S.N.
C.B. et a en accroitre la productivite.

(photo B. Dedoncker.)

I'actualite

Chaine de motrices articulées P.C.C. en
construction a Saint-André-lez-Bruges
pour les tramways de Saint-Etienne
(France) ; ces splendides voitures, deéri-
vees de la motrice prototype 7501 de la
Société des Transports Intercommunaux
de Bruxelles, sont en cours de livrai-
son; on remarquera |elegance de
I'avant que rien ne vient déparer, ainsi
que les justes proportions de l'indica-
teur de direction.
Bruxelles espere et attend d'avoir aussi
bientét de telles voitures car de nom-
breuses lignes en cours de mutation en
metro, auront une exploitation provisoire
en pre-metro pendant un temps assez
long ; or, prée-metro signifie matériel de
tramways dans les souterrains : deées
lors...

(photo B. Dedoncker.)




Service sans receveur

Dispositif automatique o~
de portes pour tram- KIEBE
ways et autobus e

ELECTRIC

KIEPE ELECTRIC S.A

Gand ' € 235731 * = 11325
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note S.N.C.B.

L y a 15 ans que la jonc-
| tion entre les gares du
2”‘& Nord et du Midi a travers
= la ville de Bruxelles est
.E[l en exploitation et, cepen-
. dant, le projet en est lar-

gement centenaire.

Si c’'est devenu un jeu de traverser
la capitale en chemin de fer, ce ne
fut pas une sinécure de convaincre
les esprit de l'utilité de la Jonction
Nord-Midi, ni d’en surmonter les dif-
ficultés techniques.

Lorsqu’en 1835 est entamee la con-
struction des chemins de fer en Bel-
gique, c'est, en ce qui concerne
Bruxelles, au départ de la gare de
I’Allée-Verte vers le Nord (Malines) et
la gare des Bogards vers le Sud (Tu-
bize).

Dés 1837, la ville de Bruxelles reé-
clame avec fermeté une jonction et
une gare centrale.

En 1841, on realise une liaison au
niveau des rues, par les boulevards
du Midi et d'Anderlecht, sans gare
centrale. Cette liaison est supprimee
en 1855, dans l'idée de son rempla-
cement prochain par un viaduc avec
gare en plein centre (Fosse-aux-
Loups - Marché-aux-Poulets).

La ville continue a revendiquer,
avec constance, une gare centrale.

En 1867, la confrontation de mul-
tiples projets et I'argument du pas-
sage de marchandises font décider
la construction de la ceinture Ouest,
qui contourne l'agglomération. Dans
les annees qui suivent, la ville revient

la jonction Nord-Midi

a quinze ans...

Cette breve note — communiqué officiel de la S.N.C.B. — est une sorte
de consécration de la justesse de vue de cette revue et de 'A.R.B.A.C.

Nous avons en effet toujours prétendu que le fait automobile, philoso-
phiquement néfaste dans les grands centres urbains, portait en lui les
germes de son auto-destruction ; hélas, nous étions comme Cassandre.

L'evolution des choses, dans une impeccable logique, nous donne raison

un peu plus chaque jour.

Cependant, la joie que nous pourrions manifester d’'avoir été clair-
voyants, serait deplacee car seul le bonheur de la collectivité compte a nos
yeux et nous sommes loin d’'un rétablissement de la situation : la route sera
longue, dure, et enorme ['effort a accomplir.

| Une partie de I'élite de ce pays s’y emploie et on peut raisonnablement
faire preuve d’'un certain optimisme mais... au prix de quels sacrifices ?

a la charge a de multiples reprises.

En 1903, une convention est signée
entre Ville et Etat pour l'urbanisation
du quartier Centre - Palais Royal,
avec gare centrale et jonction ferro-
viaire.

Début de realisation Midi - Cha-
pelle en 1911. Interruption par la
guerre 14-18. Nouvelles tergiversa-
tions malgre l'insistance de la ville
et, en 1935, creation de I'Office Na-
tional pour I'’Achevement de la Jonc-
tion Nord-Midi. Reprise des travaux.
Nouvelles interruption pendant les
hostilités 40-45. Nouvelle reprise et,
enfin, inauguration par le Roi, en
octobre 1952.

Un succes sans précédent cou-
ronne cet acheminement laborieux.

Gare la plus jeune du réseau, Bru-
xelles Central conquiert rapidement
la premiere place par l'importance de
sa clientéle.

Voici I'évolution 1952/1967 des
voyageurs journaliers des principales
gares de Bruxelles : Central 24.000/

104.000 : Midi 70.000/94.000 : Nord
54.000 / 60.000 ; Quartier Léopold
23.000/24.000 : Schaerbeek 12.000/
12.000.

Les six voies de la Jonction, mises
en service avec 170 trains par jour,
livraient passage, aprés 5 ans d’ex-
ploitation, a 700 convois. On en est
actuellement a 850 et la clientele
continue a se développer.

I y a cependant une limite a la
capacité d’évacuation de la jonction !
Cette limite se situe évidemment aux

la jonction Nord-Midi a quinze ans

heures de pointe, notamment de 6 h
a9 hetde 16 h a 19 h. C'est d’ail-
leurs un probléme général : 76 % de
la clientele des 5 gares précitées se
concentre le matin et le soir. Le phé-
nomene prend son maximum d’acuité
a Bruxelles Central : 82 °b. Durant
les 6 heures intéressées, soit un quart
de la journée, 382 trains (45 °) sont
mis en marche dans la jonction.

L'heure cruciale va de 8 h 15 a
9 h 15 (4 %) et voit défiler 35 irains
(10 %o).

La cadence moyenne est a ce
moment de 14 trains par heure et
par voie, soit un train toutes les
42 secondes.

Certes, 14 trains par heure et par
voie ne représentent encore que la
moitié de la performance d’'un métro
ou d'une ligne régionale spécialisée,
mais pour les services variés a maté-
riel hétérogéne que doit assurer la
S.N.C.B., la Jonction approche de la
saturation.

Pourtant, les études prospectives
annoncent, d’'ici 15 ans, une aug-
mentation de 50 % de la clientéle.

La S.N.C.B. pense pouvoir y faire
face, malgré l'impossibilité pratique
d'accroitre le nombre de voies. C’est
une question d’accélération de I'em-
bparquement et du débarquement, de
resserrement de la succession des
trains, de recours a du matériel plus
homogene et d'acces plus rapide.

Il est envisage aussi, compte tenu
du déeveloppement de nouveaux pdles
d'attraction de clientéle dans les
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quartiers Est de la Capitale, d'inten-
sifier aux pointes l'utilisation de la
ligne de ceinture du Quartier Leo-
pold.

Bien des pessimistes avaient predit
jusqu’'en 1952 que la Jonction Nord-
Midi venait trop tard, le chemin de
fer étant a leur estime une technique
depassee.

Les faits leur ont infligé un deé-
menti d'autant plus remarquable que
I'essor de la Jonction coincide avec
'expansion automobile dans notre
pays.

Les prophetes de malheur n'avaient
pas prevu l|'extension de la traction
electrique au chemin de fer. |lls
n'avaient pas reéalisé |'attrait crois-

sant pour Bruxelles — comme nour
toute grande ville — d'une pénétra-
tion directe du chemin de fer jus-
qu’'au cceur de la cite. lls n'avaient
pu prévoir ce que signifierait un jour
le « porte a porte » par rail, hors
des encombrements de la circulation
et du parcage urbains.

Mieux inspirée fut la ville de Bru-
xelles elle-méme, qui reclamait une
gare centrale au moment ou, ailleurs
(Gand et Bruges), on demolissait
celle qui existait. Significatif est l'in-
teréet que portent actuellement les
grandes citées comme Munich, Ham-
boug, pour ne pas citer Paris, a la
construction de jonctions ferroviaires.
Sans parler encore de |'évolution qui
se fait jour aux Etats-Unis, pays par
excellence de |l'omniprésence auto-
mobile : un moment arrive ou la voi-
ture privee, par ses exigences Crois-

B

c est

bruxelles 1 tel

santes en aires de circulation et de
parcage, devore plus d’activité éco-
nomique qu’elle n'en apporte. Alors
Il faut bien, sous peine d’asphyxie,
se tourner vers le transport en com-
mun par rail, d'un debit 5 a 7 fois
supeérieur a celui d'une route de
méme encombrement, et de plus,
ignorant le probleme du parcage en
plein centre.

Dans l|'etat actuel des techniques,
un chemin de fer bien ramifie et
disposant de gares en plein centre
est encore appelé a jouer un rdle
important dans le développement des
grandes cites. Des percées ferroviai-
res urbaines nouvelles sont encore
plus valablement envisagees, notam-
ment quand elles vont de pair avec
la modernisation de vieux quartiers,
pour valoriser des réseaux rayon-
nants existants.

14

le temps

de I'argent

enfrance
prenez
le train!

TOUS RENSEIGNEMENTS AUPRES
DE VOTRE AGENCE DE VOYAGES

eta la representation generale

DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

pour le benelux 25, bd adolphe max
19.11.50 - 17.00 20
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la locomotive quadricourant
type 160 de la S.N.C.B.

(suite et fin - voir n°o 106)

P. Lamberts
ingénieur électricien E.S.E. (Paris)

L’équipement électrique de la locomotive type 160

L'appareillage d’alimentation de la locomotive Les caractéristiques des trois pantographes interna-
tionaux, utilisés sur les locomotives — type 160 —
Pantographes sont

La captation de courant est réalisée par trois pan-
tographes construits sous licence Faiveley (fig. 6) : Belgique

: A Pays-Bas

— un pantographe pour courant continu a deux frot-
teurs, utilise sur les réseaux belge et néerlandais. En
Hollande, le déploiement du pantographe est limité, par

France Allemagne

—————— e ——— R ——— e —
Largeur hors-tout

: . ; de l'archet

une butee effagable, a une hauteur plus basse qu’en
Belgique. Nombre de frotteurs

— un pantographe pour courant monophasé 15 kV cuivre-
a un frotteur, utilisé sur le réseau allemand. Nature des barres d'usure st carbone
. — un pantogr:s_aphg pour courant monop_hasé 25 kV Effort statique (kg) 9 6 a7
a un frotteur, utilisé sur le réseau francais. , |

. Effort aérodynamique

Ces pantographes sont construits pour s’adapter aux maximum admissible sur

caracteristiques différentes des lignes caténaires, sous la_catenaire a la vitesse

lesquelles circulent les locomotives — type 160. i (kg)

Les charpentes et les mécanismes élévateurs de ces
trois pantographes sont identiques, seuls les archets

- S ————— sont différents.

Tension 3.000 V 1.500 V 25 kV 15 kV

Belgique Pays-Bas France Allemagne

Ces pantographes sont interconnectés par les barres
Nature du de toiture et isolés pour la tension de 25 kV. Le J H 2
courant continu continu 50 Hz 16 2/3 Hz et le commutateur 15-25 kV sélectionnent, d’aprés leur
Hauteur de la position, le pantographe a lever.

{'a%r;e; o e Des essais ont été entrepris, avant le construction de

minimum  (m) la locomotive, pour déterminer le profil de la caisse
ayant le minimum d’action aérodynamique sur les pan-
tographes, afin d’obtenir une captation correcte de cou-
maximum (m) rant aux grandes vitesses, sans dépasser la pression
aerodynamique maximum admise sur la ligne caténaire.

normale (m)

:CHROMAGE

'é"{l--

j
NICKELAGE - LAITONNAGE & BAIN MORT POLISSAGE ET OXYDATION DE L’ALUMINIUM
CADMIAGE - ZINGAGE A'EIiBl’S L. Fﬂ"“LE'GNlE Et Fils Agreées par la S.N.C.F.B. et Administrations
PRIX SPECIAUX POUR GRANDES SERIES 16-20, rue du Compas SPRL Bruxelles7-Mdi TELEPH. 21.32.16
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Dispositif de palpage de la tension

Un dispositif de palpage de la tension a la caténaire,
analogue a celui des locomotives tricourant, est con-
necte aux barres de toiture.

Il a pour but

— d’'assurer les changements de couplage a vide
par le J H 2 et le commutateur 15-25 kV. La manceuvre
de ces appareils n'’est possible que si le dispositif de
palpage ne détecte aucune tension sur les barres de
toiture.

— de ne permettre |'enclenchement du disjoncteur
ultra-rapide a courant continu ou du disjoncteur haute
tension a courant alternatif, que si le couplage de la
locomotive correspond a la tension fournie par la
catenaire.

Les manceuvres de mise en service de la locomotive
s effectuent d'aprés la séquence suivante

1) Le conducteur, en manceuvrant une manette au
pupitre du poste de conduite, détermine le couplage de
la locomotive.

2) Le conducteur commande la levée d’'un panto-
graphe pour détecter la tension de la caténaire. Toute-

1=

Figure 6 - vue de |'équipement électrique sur la toiture :

. pantographe SNCF 25 kV 50 Hz

. pantographe SNCB/NS, 3.000 et 1.500 V c.c.

. pantographe DB 15 kV 16 2/3 Hz

. borne d'entréee du dispositif de palpage de la tension a la
caténaire

. borne d'entrée du transformateur

. parafoudre a 25 kV

: sectionneur de mise a la terre

. commutateur terre, courant fermé sur les réseaux a courant
continu

: disjoncteur HT 15 kV - 25 kV courant alternatif

. cables connectés au disjoncteur a courant continu

. barres de toiture sur isolateurs 25 kV.

(photo La Brugeoise et Nivelles.)

- QO WO O~y W WM -
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fois, le pantographe ne peut se déployer que si le
sectionneur du disjoncteur haute tension a courant
alternatif — et le commutateur ligne-terre, connecté
avant le disjoncteur ultra-rapide a courant continu, sont
ouverts et Isolent compléetement |'équipement de la
locomotive des barres de toiture.

3) Des que le frotteur du pantographe touche la ligne
catenaire, le dispositif de palpage détecte : soit une
tension continue, soit la tension alternative de 15 ou
25 kV.

4) Le conducteur enclenche le disjoncteur.

Sur les réseaux monophasés, les contacts d’'asservis-
sement du J H 2 et du commutateur 15-25 kV en série
avec les contacts correspondants du dispositif de pal-
page, aiguillent I'ordre d’enclenchement vers le disjonc-
teur haute tension, si les positions du J H 2 et du
commutateur 15-25 kV correspondent a la tension de
la caténaire.

Sur les réseaux a courant continu, |'ordre d’enclen-
chement du disjoncteur commande, d'abord, la ferme-
ture du commutateur ligne-terre a condition que le
dispositif de palpage ait détecté une tension continue
a la caténaire. Aprés cette manceuvre, les relais de
tension nulle 1.500 et 3.000 V sont alimentés. Les
contacts d'asservissement du J H 2 en série avec ceux
des relais de tension nulle, transmettent 'ordre d’enclen-
chement au disjoncteur ultra-rapide, si la position du
J H 2 correspond a la tension de la caténaire.

Les manceuvres au changement de réseau sont trés
simples

1) Le conducteur commande |'abaissement du pan-
tographe. Le convoi franchit, sur sa lancée, la zone
d'interruption des caténaires ou la ligne neutre de la
gare bicourant.

2) Le pantographe etant abaissé, |le conducteur com-
mande |le nouveau couplage de la locomotive. Le
J H 2 et, éventuellement, le commutateur 15-25 kV
manceuvrent.

3) Arrive sur l'‘autre réseau, le conducteur reléve le
pantographe et peut enclencher ensuite le disjoncteur,
si le dispositif de palpage a veérifié que le couplage

la locomotive quadricourant type 160



Figure 7 - moteur de traction
ACEC type ES 541 équipant les
locomotives BB type 160.

(cliche A.l.C.C.F.)

Figure 8 - bogie de la locomotive
BB type 160 :

— empattement 3,15 m
— () roues neuves : 1,25 m
— poids :

partie mécanique : 10
partie electrique : 8
total . 19

(cliché A.I.C.C.F.)
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realise est conforme a la tension de la ligne caténaire.
La locomotive est préte a tractionner a nouveau.

Les moteurs de traction
et les selfs de lissage

Les quatre moteurs de traction — type E S 541 —
sont identiques a ceux des locomotives tricourant —
type 150 — (fig. 7).

Vu le profil plus accidenté des lignes a parcourir,
I'effort de demarrage de la locomotive a été legérement
augmente en modifiant le rapport de réduction des
engrenages de 3,08 a 3,3.

Pour porter la vitesse maximum a 160 km/h, le taux
de shuntage des inducteurs a été poussé jusqu’a 62,5 %..

Les moteurs de traction sont complétement suspendus
par trois points dans le bogie (fig. 8), le moment moteur
de la roue dentée est appliqué a l'essieu par l'inter-
mediaire d'une transmission déformable a anneaux
dansants, permettant les déplacements relatifs entre
les axes du moteur et de l'essieu.

La carcasse du moteur est massive; les quatre pdles
principaux et les quatre poles auxiliaires sont feuilletés.
Mais Il ne possede pas d'enroulement de compen-
sation. L’'isolement est de la classe H.

Les regimes de definition du moteur sont donnés
pour un shuntage des inducteurs de 21 %

1L

Figure 9 - transformateur : la sus-
pension a la caisse de la loco-
motive est assurée par deux bran-
cards ; on distingue la borne d'en-
tree du primaire (au-dessus a
droite) raccordee, a travers |la
caisse de la locomotive, a l'isola-
teur d'entrée de courant installé
sur la toiture.

(cliché A.I.C.C.F.)

— Regime continu :

890 CV - 1500 V - 470 A - 1.325 tour/min (soit
91 km/h roues mi-usées).

— Regime unihoraire :
945 CV - 1500 V - 490 A - 1.305 tour/min (soit
89,5 km/h roues mi-useées).

Le moteur est ventille par un debit d’air de 125 m3/
min.

Le poids total du moteur sans accessoires est de
3,4 t.

Le poids des engrenages avec la transmission et le
carter est de 0,75 t.

Pour amortir I'ondulation du courant, débité par les
redresseurs, sous les reéseaux a courant monophaseé,
les deux moteurs d’'une unité de traction sont alimentés
en seéerie avec une self de lissage de 17 milli-Henry
au régime continu. Grace a cette self, 'ondulation du
courant est limitée a 15 °/o a 50 Hz et 38 %0 a 16 2/3 Hz.

Cette self de lissage est maintenu en service sous
les réseaux a courant continu. Son effet est benéfique,
car elle freine les variations de courant, dues aux
changements brusques de l|la tension de la ligne cate-
naire.

Le poids total d'une self est de 1.250 kg.

la locomotive quadricourant type 160



Le transformateur

Le transformateur est supporté par deux brancards,
fixés sous le chassis de la locomotive (fig. 9).

Sa borne d’entrée traverse la caisse pour déboucher
au-dessus de la toiture ou elle est raccordée au dis-
joncteur haute tension. De cette facon, tout le circuit a
haute tension, connecté par des barres posées sur des
iIsolateurs, se trouve au-dessus de la toiture de la loco-
motive. Il est protégé contre les décharges atmosphé-
riques par un parafoudre.

Une partie de l'enroulement primaire, située du coté
terre, est utilisee comme autotransformateur pour I'ali-

mentation en courant alternatif du circuit de chauffage
train.

Des prises permettent d’alimenter ce circuit a 1.000 V
sur le reseau allemand et a 1.500 V sur le réseau fran-
cais.

Les deux enroulements secondaires alimentent cha-
cun, par l'intermédiaire des blocs redresseurs, une unité
de traction.

D'aprés la tension de la caténaire 15 kV ou 25 kV,
le commutateur modifie a vide les prises a ces enrou-
lements secondaires.

Le transformateur est du type Shell. Ses enroulements
sont constitués de galettes de spires, disposées verti-
calement ; son circuit magnétique comporte des téles,
empilees horizontalement les unes sur les autres et
entourant les bobinages.

L'huile du transformateur est refroidie par son pas-
sage dans les radiateurs, installés derriére les ventelles
d'aspiration d’air, ménagées dans un long pan de la
caisse. Une pompe, entrainée par un moteur asyn-
chrone, immergé dans la cuve du transformateur, entre-
tient la circulation de [I'huile.

La puissance, fournie par le transformateur pour la
traction, est de 3.310 kVA ; en outre, la puissance, pré-
levee par autotransformateur pour le chauffage, est de
600 kW.

Le poids total du transformateur avec I'huile, la
pompe, le conservateur d’huile, est de 7,85 T.

Les armoires a redresseurs

Le courant alternatif, débité par les enroulements
secondaires du transformateur, est converti en courant
continu dans deux armoires a redresseurs (fig. 10).

Chaque armoire comporte les cellules redresseuses,
constituees de diodes au silicium, couplées en pont de

Figure 10 - armoire a redresseurs ACEC ; on distingue, sur le c6té
droit, lI'ouverture du caniveau d'aspiration de |'air de refroidisse-
ment traversant |I'armoire. (photo ACEC.)

la locomotive quadricourant type 160

Graetz (fig. 11). Dans chaque branche du pont, ces
cellules sont connectées en série paralléle.

Le nombre de diodes couplées en série dépend de la
tension maximale admise a la ligne caténaire. Il doit
etre largement prévu pour tenir compte que cette ten-

sion ne se répartit pas d'une maniére rigoureusement
egale entre les cellules.

Le nombre de cellules couplées en paralléle dépend
du courant. Vu le manque d’inertie thermique des
diodes, le nombre de cellules couplées en paralléle est
déterminé par le courant instantané maximum, débité
dans les conditions les plus défavorables.

Deux types de diodes sont utilisées

— 4 |locomotives, immatriculées 160.001 a 160.004,
sont equipées de redresseurs S.S.W.

— 4 |ocomotives, immatriculées 160.021 a 160.024,
sont equipées de redresseurs A.C.E.C.

Les caractéristiques de ces deux types de diodes
sont donneées au tableau suivant
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S.S.W. A.C.E.C.

— Tension d'essai par diode (volt) 1400 1.200
— Nombre de cellules en série

dans une branche du pont 6 7
— Courant moyen en régime par

diode (Amp.) 210 240
— Nombre de cellules en paralléle

dans une branche du pont 6 6
— Nombre de cellules par branche

du pont 36 42
— Nombre de cellules par pont 144 168
— Nombre de cellules par locomo-

tives 238 336

©

Les cellules redresseuses doivent étre protégées con-
tre les surtensions et les surcharges de courant.

Pour obtenir une repartition égale de la tension entre
les diodes en seérie, malgré les |égéres différences entre
leurs caracteristiques, des résistances sont connectées
en parallele sur les diodes.

Les surtensions de diverses origines sont écrétées
— Les surtensions exterieures venant de la ligne

Etablissements Jacques CARLIER S. A.

380-386, avenue Van Volxem
Bruxelles 6 tél. (02) 38.29.55 (3 |.)
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catenaire s’ecoulent par un parafoudre, branché
entre les barres de toiture et la terre.

Les surtensions dues aux déclenchements du dis-
joncteur dans le circuit du primaire du transfor-
mateur ou des contacteurs connectés aux circuits
du secondaire, sont limitées par une résistance
en serie avec une capaciteé, branchée aux bornes
des secondaires du transformateur et par des
capacités entre ces bornes et la masse.

Les surtensions engendrées lors du passage de la
fonction passante a la fonction bloquante de la
diode sont absorbées par des groupes résistance-
capacite, branches en parallele sur les cellules.

Les surcharges de courant sur les diodes peuvent

———m

resulter d’'un court-cricuit extérieur ou intérieur aux
armoires a redresseurs.

Le court-circuit externe est deéetecté par des relais
differentiels placés aux extremités des circuits
d'utiilsation, par des relais a maxima placés en
téte des circuits des moteurs de traction et du
chauffage de la locomotive, par une protection

Les compteurs kilome- Les indicateurs et en-
triques Hasler pour registreurs de vitesse
boites d’essieux per- Hasler contribuent sur
mettent la revision du tous les continents a
materiel roulant apres la seécurité et a la ra-
un nombre déterminé pidité de I'exploitation
de kilometres parcou- ferroviaire. lls indi-
rus et non pas a dates quent : la vitesse,
fixes. Il en résulte une I'heure, le chemin par-
importante économie couru et, en outre, en-
des frais d’entretien. registrent les temps
De nombreuses com- de marche et d’arréts

pagnies de chemin de ainsi que  d’autres
fer du monde entier donnees.
tirent profit de ces
avantages.
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maxima geénérale sur chaque armoire a redres-
seurs. Le fonctionement de ces relais commande
le declenchement du disjoncteur alimentant le pri-
maire du transformateur.

Pour réduire ces courants de court-circuit, le trans-
formateur est construit de fagcon a présenter une ten-
sion de court-circuit relativement élevée. En cas de
court-circuit simultané sur les deux secondaires de trac-
tion. cette tension est de 15 % : elle est de 50 9
lorsque le court-circuit se produit sur un seul secon-
daire de traction.

Le nombre de diodes connectés en paralléle, dans
une branche du pont de Greatz, leur permet de sup-
porter le courant pendant le temps maximum de déclen-
chement du disjoncteur, évalué a 120 millisecondes
dans le cas exceptionnel d'un court-circuit simultané
sur les deux secondaires de traction du transformateur.

la locomotive quadricourant type 160

Figure 11 - schéma de |I'armoire a redresseurs ACEC.
(cliché « Rail & Traction ».)

—__—_-——_____.—___

Dans le cas le plus probable d’un court-circuit sur un
seul secondaire, la sollicitation des diodes est beau-
coup plus faible.

— Le court-circuit interne, correspondant au claquage
dune diode, est un accident beaucoup moins
grave. Pendant la demi-période de la fonction pas-
sante, la diode avariée conduit le courant comme
les autres cellules. Pendant la demi-période de la
fonction bloquante, la tension inverse se répartit
sur les cellules saines, connectées en série.
Comme le nombre de cellules en série nécessaire
dans une branche du pont a été majoré, le cla-
quage de l'une d’elles n'’est pas compromettant :
la locomotive peut continuer son service et le
defaut est enregistré par un signal lumineux.

Lorsque deux cellules en série dans une branche du
pont sont claquées, le disjoncteur déclenche et |'ar-
moire avariée doit étre éliminée.

La détection du claquage est basée sur I'égalité des
tensions aux bornes de chacune des rangées de diodes
connectees en paralléle.

Toutes les diodes sont groupées dans une armoire
en forme de parallélipipede, divisée en quatre parties,
chacune d’elles correspondant aux branches d’un pont
de Graetz avec asservissement de protection.

Les diodes sont montées sur des refroidisseurs a
ailettes, baignant dans le flux d’air aspiré par une roue
du groupe ventilateurs d'un bogie.

L’'appareillage de traction

Tout l'appareillage de la locomotive est groupé en
trois blocs préfabriqués, introduits par des ouvertures
de la toiture au centre de la caisse de la locomotive
(ifg. 12).

Le bloc DUR renferme le disjoncteur ultra-rapide a
courant continu.

Le bloc appareillage contient

— le disjoncteur haute tension a courant aiternatif
dont les bornes sur isolateurs débouchent au-dessus
de l|la toiture.

— les relais du dispositif de palpage de la tension
a la caténaire.

— |'appareillage de commande des services auxi-
liaires.

— les contacteurs électropneumatiques pour I'alimen-
tation du chauffage train.
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— le commutateur de changement de prises au trans-
formateur d'aprés l|la tension a la ligne catéenaire 15
ou 25 kV.

— les sectionneurs des armoires a redresseurs.

Le bloc J H groupant tout l'appareillage de traction,
divisé en deux compartiments :

— Le compartiment appareillage est fermeé par des

ure 12 - installation

de l'équipement a l'inté-

rieur de la locomotive :

armoire d'appareil-
lage.

- shunts inductifs

- ventilateurs des mo-
teurs de traction,
selfs de lissage et
redresseurs

: redresseurs

. batteries

. groupe moteur com-
presseur

: oules de ventilation

: bloc. JH

- outes de ventilation
avec radiateurs

: compartiment
d'appareillage

: bloc DUR

. selfs de lissage

- tableau pneumatique

carmoire a relais

: commande manuelle
de secours

. transformateur

portes vitrees (fig. 13).
- A l'étage supérieur est installé I'equipement

J H 1 dont les contacteurs a commande par
cames démarrent la locomotive par élimination
de résistances de démarrage dans les couplages
serie et parallele des moteurs. Au centre sont
installés 10 contacteurs de couplag,e encadres
de deux groupes de 14 contacteurs de resis-
tance.

- L’'étage moyen est occupé par l'equipement J H 2

dont les contacteurs a commande par cames
réalisent les treize schémas de couplage de la
locomotive. || comporte 27 contacteurs, utilisés
dans le circuit de puissance et 8 contacteurs,
utilisés dans les circuits des services auxiliaires.
Ces contacteurs ne possedent aucun dispositif
de soufflage de l'arc, car ils manceuvrent tou-
jours a vide.

- A droite de l'étage inferieur est installe l'inver-

seur dont les contacts permutent le sens du
courant dans les inducteurs des moteurs d'apres
le sens de marche de la locomotive.

A gauche est situé I'équipement J H 3 dont les
contacteurs a commande par cames branchent
des résistances en shunt sur les inducteurs des
moteurs.

Au centre de cet étage, un panneau porte les
relais a maxima des moteurs de traction, les
relais d’'acceéeléeration et les relais differentiels des
moteurs de ventilateurs de résistance.

- Le raccordement de ce bloc au cablage geéneéeral
de la locomotive, dispose dans les caniveaux
sous le plancher, se fait par l'intermédiaire des
planches a bornes, groupees a la base du bloc
Jd M.

— Le compartiment résistance (fig. 14) contient deux

rangées de 10 caisses identiques de resistances a
grilles en acier inoxydab.e, glissees dans le bloc
a la facon d’'un tiroir.

Les connexions entre ces caisses et les contac-
teurs du J H 1 sont realisees par des isolateurs
traversant la paroi de seéparation des comparti-
ments du bloc et par des meplats et des tubes
de cuivre, disposés a l'avant des caisses.

- A l'étage superieur de ce compartiment sont

— O (1)

| -
[ a—

(cliche A.I.C.C.F.)

la locomotive quadricourant type 160



Figures 13 et 14 - bloc JH ; & gauche, vue du compartiment appareillage, les portes fe'mant le bloc sont enlevées : a I'etage supérieur est
installe le groupe J H1 avec les contacteurs de couplage et de résistance, utilisés pour le déemarrage de la locomotive ; a |'étage moyen

est installe le groupe J H2 avec les contacteurs de commutation,

realisant les divers schémas de couplage de la locomotive ; a I'étage

Inferieur sont installés le groupe J H 3 pour le shuntage des moteurs de traction, le panneau avec les relais de protection et d'accéléra-
tion, lI'inverseur du sens de marche ; tous le cablage de la locomotive est connecté a une rangee de bornes, installée a la base du bloc -
a droite, vue du compartiment résistances, les panneaux et grillages de fermeture du bloc sont retirés. La résistance de démarrage est
constituee de 20 caisses de construction identique, contenant chacune 36 grilles en acier inoxydable. Ces caisses, glissées dans le bloc
a la fagon d'un tiroir, sont groupées en deux rangées de 10 caisses. Six groupes de moteurs ventilateurs sont places a l|'étage supérieur,
fermé par un grillage. D'autres résistances pour le shuntage des inducteurs des moteurs de traction sont placees devant |'ouverture de

I'air de ventilation des caisses de résistance.

installés six groupes moteurs ventilateurs dans
une enceinte fermée par un grillage. Les moteurs
sont alimentés en shunt sur des talons des
rheostats de démarrage. L’air de ventilation
aspire au travers des ventelles, pratiquées dans
un des longs pans de la caisse, est soufflé au
travers des resistances sous la locomotive. La
vitesse de ces moteurs, donc le débit de I'air
de ventilation augmente, automatiquement, avec
le courant traversant la résistance de démarrage.

Les postes de conduite

Les postes de conduite (fig. 15) sont reliés par deux
couloirs de circulation latéraux. L’isolation acoustique
et thermique de ces cabines est particulierement soignée.
Un chauffage par air pulsé, complété par des radia-
teurs, assure le confort du conducteur.

La conduite de la locomotive — type 160 — est
pratiquement identique a celle des locomotives tricou-
rant — type 150. Grace a la grande automoticité de

I'’équipement, cette conduite est excessivement simple.
Les appareils indicateurs renseignent constamment le
conducteur sur le fonctionnement de l|la locomotive.
L'allumage d’'une l|lampe signale immédiatement tout
iIncident.

la locomotive quadricourant type 160

(cliche « Rail & Traction ».)

Les organes de commande sont séparés en deux
groupes les manettes pour la commande du frein;:
les manettes, volant et interrupteurs pour la commande
de la traction.

Les commandes du frein sont groupées a la gauche
du conducteur, elles comprennent :

— le robinet du frein automatique agissant sur tout
le train.

— le robinet de commande du frein direct agissant
uniquement sur la locomotive.

Les commandes de la traction sont groupées a la
droite du conducteur, elles comprennent

— une manette pour le choix du sens de marche.

— un volant pour le choix de la vitesse du train.

— une manette pour le choix de I'effort au démarrage.

Un peu plus a I'écart sont disposées les commandes,
manceuvrees plus rarement

— une manette pour le choix du couplage de la loco-
motive, actionnée au moment du changement de réseau.

— un ensemble d’interrupteurs pour la commande
des services auxiliaires, manipulé par le conducteur
pour preparer la locomotive lorsqu’il prend possession
du poste de conduite.

D’autres commandes, réparties au dos des postes de
conduite ou a l'intérieur de la locomotive, permettent
au conducteur de parer a toute déficience de I'équipe-
ment et d’éliminer un élément avarié.

=7



Figure 15 - vue du poste de conduite de la
locomotive BB type 160 de la S.N.C.B. ; on
distingue :

1 : manipulateur pour le choix de marche,
de la vitesse et de |'effort de démarrage
2 : manipulateur pour le choix du couplage
de la locomotive
3 : boite a interrupteurs pour la commande
des services auxiliaires et d'asservisse-
ment
: robinet du frein direct de la locomotive
: robinet du frein automatique du train
. appareils de mesure : voltmétre de la
tension a la caténaire, ampéremeétres
des circuits de traction, manomeétre du
circuit de frein, indicateur de la vitesse
7 : lampes de signalisation.

o On A

photos ACEC.)

Pour autoriser la conduite de la locomotive par un
seul homme, la vigilance du conducteur est sans cesse
contrélée. Le conducteur est tenu de maintenir une
pedale dans une position d’équilibre. Toutes les mi-
nutes, un signal acoustique lui demande de donner un
coup de pedale. Si le conducteur n’exécute pas la

manceuvre de rearmement dans le temps qui lui est
imparti, le disjoncteur déclenche et le freinage d’'urgence
est applique.

La locomotive est encore equipee des dispositifs de
repetition des signaux et d’arrét automatique propres
a chacun des quatre réseaux électrifiés.

Conclusion

Grace a ces locomotives quadricourant — type 160
— la Societé Nationale des Chemins de fer Belges
dispose de veritables engins internationaux, capables
de remorquer les trains de voyageurs sur tous les
reseaux europeéens.

Il n'existe plus de frontiéere pour ces locomotives —
type 160 —; les arréts prolongés dans les gares bicou-
rant, pour le changement de tracteurs, sont supprimés.
Il en résulte un gain sensible de temps dans les horaires
des trains internationaux.

La mise en service des locomotives — type 160 —
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sur la ligne recemment électrifiee de la Vesdre, permet
la circulation de sept trains par jour entre Bruxelles-
Cologne, dont les plus rapides effectuent le trajet en
2 h 20. Les grands trains internationaux, remorqueés
par ces locomotives sur |l'axe Liege-Cologne, ont leurs
horaires reduits d'une heure environ.

Ainsi, les efforts, visant a l'extension et au perfec-
tionnement de I'électrification des chemins de fer, trou-
vent leur réecompense dans les relations plus rapidse
et plus nombreuses offertes aux voyageurs, non seule-
ment sur le plan local mais encore sur le plan européen.

la locomotive quadricourant type 160
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Les Chemins de fer de I'Etat d’ls-
raél exploitent 688 km de lignes et
02 gares et stations. lIs possedent
44 locomotives de tous genres, 87 voi-
tures et 2.125 wagons. Au cours de
I'exercice 1964-1965, ils ont transporté
plus de cing millions de voyageurs
en chiffres ronds, ce qui représente
411 millions de voyageurs-kilometres,
ainsi que 3,1 millions de tonnes de
marchandises (328 millions de tonnes

Quelques vues typiques des chemins de fer
d'lsrael ; de haut en bas et de gauche a
droite : les phosphate du Neguev prennent
la route du Nord - train a voyageurs vers
Jerusalem - la gare principale de Tel-Aviv -
train de voyageurs en traction Diesel-élec-
trique arrivant a Haifa-Est - le port d’'Ashod
en construction fait un large emploi du Rail
- le long du littoral entre Tel-Aviv et Haifa.

(photos Israel Railways.)

Kilometriques). Les recettes tolales
proviennent pour 30 %o du transport
des voyageurs et pour 53 °o du trans-
port des marchandises. Parmi les
transports qui rapportent ensuite le
plus, citons ceux de pierres pour la
construction du port d’Ashod (8 %),
de fruits (8,4 %), de denrées alimen-
taires (7 %) et d’huile (8,9 %o).

Au début de I'année 1965, les che-
mins de fer d’lsraél occupaient 1.763

la situation des chemins de fer d’Ilsrael

bréve note sur la situation
des chemins de fer d’Israel

employés permanents. Le personnel
ouvrier représentait 65 ° o de I'effec-
tif total, I'administration 15 %o, les
chefs d’équipe 7 %, les mécaniciens
7 °/o, les techniciens 4 %o et les spé-
cialistes 2 °.. Les immigrants de
trente-six pays différents ont trouveé
du travail dans les chemins de fer
et 68 Yo sont venus s’établir en Israél
depuis la fondation de I'Etat en 1948.
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En ce qui concerne importance et
contexture du réseau, le lecteur con-
sultera la carte ci-contre; le réseau
est en pleine evolution et les récents
evenements dont les conséquences
territoriales sont imprévisibles auront
une tres grande influence sur |'évo-
lution future.

En matieére de traction, les che-
mins de fer israeliens utilisent le Die-
sel de facon systematique; ces ma-
chines donnent, en effet, entiere sa-
tisfaction et leur sobriété en eau est
spécialement appréciée. Certaines de
ces locomotives sont de construction
belge ¢t le lecteur re'ira avec intérét
I'article descriptif paru dans le n° 19
de cette revue (juin-juillet 1952).

Locomotive de 550 ch de ma-
nceuvre construite en Allemagne
de |'Ouest.

(photo Israel Railways.)

la situation des chemins de fer d’lsraél
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R. Bodewijn

ONFINEE jusqu’'au milieu
du XIX™e siecle en-deca

des fortifications espa-
gnoles, la ville d'Anvers
ne pouvait concevoir,

compte tenu de l'exiguité
de son territoire, un ser-
vice public de transport en com-
mun et seules les personnes aisées
se servaient de voitures de louage,
ancétres de nos taxis.

Quant aux relations suburbaines,
la ville était dotée, comme la plu-
part des autres villes belges d’'un
service de diligences et de voitures-
postes et ce systeme donna satis-
faction jusqu’au moment ou la ligne
de chemin de fer Bruxelles-Malines
fut prolongée jusqu’'a Anvers (22-4-
1836). Le succés remporté par ce
nouveau mode de transport fut tel
qu’il devint necessaire d’envisager
un service regulier entre la gare,
situee au-dela des fortifications (1)
et le reste de la ville.

Ainsi le 27-6-1865 le collége éche-
vinal recut une demande de conces-
sion pour un « tramway américain »
emanant de MM. Edmond Paujard’hui
et Alexis Evrard.

La polemique fut vive et la presse
s'en meéla; car si certains jugeaient
les hesitation du Colléege avec séveé-
rite, d'autres et parmi eux, les pro-
prietaires des voitures de louage
protestérent en alléguant notamment
le fait que les trams « au roulement
silencieux » constitueraient un réel
danger surtout pour les enfants et

(1) Il s’agit de la gare Centrale dénom-
mée a cette époque, gare de |'Est ; édifiée
en 1843 elle etait située dans la partie de
la rue Van Schoonhoven aujourd’'hui dispa-
rue pour permettre la création de la Place
de la Gare (aujourd’hui Place Reine Astrid).

La gare suivante, celle de 1883 se dres-
sait a proximité de la rue Carnot et celle
que nous connaissons actuellement fut inau-
gurée en 1905.

les tramways d’Anvers

les personnes d'age! Quoiqu’il en
soit, la Commission des Ponts et
Chaussees fut chargée dées 1871
d'elaborer un cahier de charges pour
I'établissement de trois lignes

1. le long des avenues

2. Berchem - Meir

3. Borgerhout - Canal des Récollets.

Trois demandes furent introduites
parmi lesquelles celle de MM. Rens-
haw et Bergheim fut jugée la plus
favorable (2).

La demande fut acceptée le 21-5-
1872 et octroyée pour une durée de
20 ans a condition que les travaux
debutent endéans les 5 mois.

La ville percevait une somme an-
nuelle de 150 F par wagon et pour
les voitures, cette somme atteignait
600 F les 3 premiéres années, 800 F
les 5 annees suivantes et 1.000 F
les 12 dernieres années.

Alors que rien ne le faisait pré-
voir, MM. Renshaw et Bergheim
demanderent de pouvoir céder la
concession a « Félix Neurenberg et
Co » ce qui fut accepté le 30-12-
1872 a condition que les travaux
commences le 19 novembre fussent
terminés endéans les 6 mois.

La nouvelle firme prévoit 4 lignes :
1. le long des avenues (3).

(2) Le prix propose eétait de 8 centimes
par km en 1ere classe et de 6 centimes en
2eme classe ; quant aux marchandises, le
prix pour les petits envois était de 20 cen-
times par 100 kg pour le 1er km plus
5 centimes par km supplémentaire et pour
les gros envois, subdivisés eux en 4 clas-
ses, ce prix variait de 40 a 55 centimes
par tonne pour le 1er km plus 15 centimes
par km suppléementaire.

(3) Cette ligne fut prolongée a diverses
reprises ; dans un sens jusqu’a |'actuelle
« Place du Nord » et dans l|'autre sens
d'abord depuis la rue Anselme jusqu’'au
Quai Saint-Michel et ensuite lorsque les
trois-quarts de I|'avenue d'Amérique furent
batis, la ligne rejoignit la place Bolivar
(Gare du Sud).

(4) Société fondée le 11.7.1874, Statuts au
M.B. du 6.8.1874.

petit historique des

tramways d’Anvers

2. de Berchem au Meir via la place
de Malines, prolongée ensuite jus-
qu'a la place St-Paul via le Canal
des Recollets.

3. de Borgerhout (café Worstenpan
situé sur la chaussée de Turnhout,
pres de la rue Carnot) jusqu’au
bout du Kipdorp.

4. le long de la Longue rue d’Argile
au Meir.

Quant au matériel, il est comman-
de a la « Cie belge pour la Con-
struction de machines et de matériel
de chemin de fer », chaussée d’'An-
vers, /6, a Bruxelles.

Le 26-5-1873 eut lieu l'inaugura-
tion de la ligne de Berchem et le
10 juillet de la méme année celle
de Borgerhout.

A ce moment la société dispose
de 13 voitures dont 2 omnibus a
« imperiales » pouvant transporter
50 voyageurs au lieu de 40 prévus
dans le cahier des charges.

Une nouvelle fois le College éche-
vinal est amené, en sa séance du
24-11-1873 a accorder le transfert de
la concession a la « Banque Cen-
trale Anversoise », mais deja le 19-
9-1874 l|la concession est a nouveau
transferee et cette fois a I' « Ant-
werp Tramway Co Ltd » (4).

Cette sociéeteé, au capital de 120.000
livres sterling et a la téte de laquelle
on retrouve entre autres, Feélix Neu-
renberg, céde la concession a ia
« Naamloze Maatschappij der Ant-
werpse Tramwegen » (5) en date du
24-2-1877.

L'on se rappelera que la premie-
re concession d'une durée de vingt
ans prenait fin le 25-5-1893, aussi
le Collége échevinal, une fois la date
arrivee l|la prolonge jusqu'a la fin
de l'année.

(5) Societée fondee le 20.1.1877 pour une
duree de trente ans et au capital de
1.500.000 francs.
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A gauche, voiture no 20 a traction chevaline utilisée sur la ligne no 2 vers 1880 ; a droite, omnibus a imperiale.

Par A. R. du 2-1-1894, la sociéeteé
recoit une reconduction pour une
durée de 30 ans prenant fin le
31-12-1928.

Cette société avait déja repris les
concessions demandees respective-
ment en 1872 et 1873 par « Spil-
liaerd et Co » auprés des administra-
tions communales de Berchem et de
Borgerhout. La premiere ligne par-
tait de I'église de Berchem et rejoi-
gnait la ligne 2 de « Renshaw &
Bergheim » tandis que l'autre reliait
la porte de Turnhout (située sur le
territoire de Borgerhout) aux limites
de la ville.

Autres concessions

Parmi les autres concessions rap-
pelons celle octroyée le 19 septem-
bre 1874 a « Dufrane-Macart & Co »
et bientoét reprise par la « Naam-
loze Maatschappij van het Zuiden
van Antwerpen » en abrégé « Zui-
dertramweg »; la durée en est fixee
a 45 ans et se termine donc le 20-

6-1920. Elle comporte une ligne par-
tant de Boom via Niel, Schelle,
Hemixem et Hoboken et peénetre

dans la ville par le Kiel et a son
terminus rue Anselme. En 1881 elle
est prolongée jusqu’'a hauteur de
Qudaen via le Vileminckveld.
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Le 20-1-1875 |la « Naamloze Maat-
schappij der Nationale Tramwegen »
appelé communément « tram vert »,
se voit attribué une concession d'une
durée de 35 ans. Cette ligne qui part
de Wilrijk rejoint la place Verte
(plus tard le Canal du Sucre) et
a une longueur de 4.269 m.

Par A. R. du 10-11-1877 et pour
35 ans, la Société « De Pauw & Co »
recoit une concession qui sera
cédeée le 20-3-1880 a la « Naamloze
Maatschappij van de Haventram ».
Le 26-2-1881 est mis en marche le
premier tram qui rejoint le nouvel
hépital du Stuivenberg au croisement
des places Falcon et Van Schoon-
beke et qui bientdt voit son parcours
prolongé jusqu’a la place Gillis, soit
5.360 metres.

En 1879 il est concédé a « Galler
et Macart » une ligne qui, partant
de Merksem Oude Barreel rejoint
le Marché aux Porcs; par A. R. du
1-4-1879 cette autorisation est repri-
se par la « Naamloze Maatschappij
van het Noorden van Antwerpen ».

(archives A.R.B.A.C.)

Le « Naamloze Maatschappij der
Poneytrams » n’eut pas la vie longue;
reprenant le 4-9-1888 une concession
de H. Redig (octroyée le 10-9-1887)
elle se vit retirer cette autorisation le
11-6-1891. Ce tram a voie étroite par-
tait de la rue Nationale et rejoignait
la place du Sud via la rue du Peuple.

Le sort qui attendait la « Naam-
loze Maatschappij der Goedkope
Tramwegen » ne fut guere plus fa-
vorable ; bien que munie d'une auto-
risation de cinquante ans pour la
ligne « rue de la Province - rue
Ellerman » avec embranchement vers
la Gare de |'Est (actuellement Gare
Centrale) et d'une de trente ans (A.R.
du 9.1.1893) pour celle reliant la porte
du Schijn a la rue Dambrugge, elles
lui furent retiréees le 24.10.1894.

La concession octroyée par A.R. du
28.5.1890, pour une periode de qua-
rante ans a G. Van den Berghe fut
bientét reprise par la « Naamloze
Maatschappij der Tramwegen Ant-
werpen - Wilrijk » fondée le 15.9.1891.
Elle rejoignait I'endroit dénomme
« Dikke Mee » (Wilrijk) a la Place
du Petit Tunnel via la rue G. Leman,
la Longue rue Lozana, la rue des
Palais et la rue du Couvent.

les tramways d’Anvers
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A gauche, arrivee au Zurenborg de la premiére motrice électrique en 1902 ; a droite, motrice électrique dite « tram rouge » no 20 compor-

tant premiere et deuxiéme classes.

Signalons encore la « Naamloze
Maatschappij) van de Omnibustrams »
gui, par A.R. du 22.4.1890 se vit oc-
troyer la ligne « rue du Dragon -
place Van Schoonbeke ; sur cette
ligne circulait le tramway « dérail-
lable » (6).

Il faut encore faire mention d’'une
ligne d’'« omnibus » qui rejoignait la
place du Dragon a la Grand-Place.

Fusion des sociétés et
electrification du réseau.

L’électrification du réseau est pre-
cedeé par la fusion des differentes so-
cietés a l'exception de la N.V. van
het Noorden van Antwerpen, absor-
bee en 1886 par la S.N.C.V.

(6) Voitures munies d'un organe speé-
cial, une cinquiéme roue, qui seule était
garnie d'un boudin s’'emboitant dans le
rail et qui permettait de relier le véhi-
cule a la voie ou de le reétablir instanta-
nement dans les mémes conditions qu'un
omnibus de pave. Ce systéme laissait la
faculté de n’'établir la voie ferrée que la
ou elle ne génait pas. En méme temps,
dans les endroits ou les rails etaient posés
et lorsqu’il s'agissait d’éviter un encom-
brement, I'organe speécial se relevait et la
voiture, quittant la voie, roulait comme un
simple omnibus.

les tramways d’Anvers

Ci-contre, motrice no 382
a bogies « maximum
traction », ex. T.N.A.,
serie 379-387, transformée
en 1930 a l|l'occasion de
I'Exposition Internatio-
nale ; accroissement de
capacite obtenu par sup-
pression des places as-
sises ; cette formule, des
plus contestable, se jus-

Le nouvel organisme voit le jour le
25.5.1899 sous le vocable « Algemene
Maatschappij der Antwerpse Tram-
wegen » ce qui est approuvé par
I'A. R. du 28-5-1901 qui lui octroie
une concession jusqu’au 31.12.1945
moyennant lI'obligation de modifier la
lighe « omnibus » en ligne de tram-
way et d’électrifier I'ensemble du ré-
seau endéans les quatre ans.

Le 2.9.1902 fut inaugurée la pre-
miere ligne électrique, celle des ave-
nues (Gare du Sud - Place du Nord)
et a cette occasion une premiére sé-
rie de 21 voitures furent commandées
a Malines; le 15.12.1902 ce fut le
tour de la section Place Verte - Kiel
et le 19.4.1903 |a section Place St-
Jean - Gare du Sud via les

(archives A.R.B.A.C. et Keutgens.)

tifiait a I’époque, le tra- ' ATeEN T T UB
jet etant fort court. - STAAN PLAATSEN
(archives Keutgens.)

x - SN Wy t.{jp[:;

quais au moyen de 20 voitures con-
struites en Hongrie. Finalement en
decembre 1904 I'ensemble du réseau,
soit 44 km était électrifié.

Au fur et a mesure des besoins,
le réseau prit de I'extension soit par
la mise a double voie des principaux
troncons, soit par le prolongement
de certaines lignes notamment celle
de Berchem a Mortsel le 18.8.1904.

Par A. R. de mars 1907 |la société
recoit la concession pour |'entretien
et l'exploitation des lignes vicinales
vers Zandvliet avec embranchement
vers Lillo ainsi que celles vers Scho-
ten et Brasschaat ces deux derniéres
déja électrifiées a cette époque. A
cette occasion elle fit I'acquisition de
12 voitures a bogies, de 12 m de long
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peintes en rouge et le voyage inau-
gural eut lieu le dimanche 31.5.1908
avec deux voitures entre Merksem
Oude Bareel et Schoten.

Le 9 septembre 1908 I'ensemble de
la ligne (Marché-aux-Chevaux - Scho-
ten) était desservie par ce mateériel.

Le 15 mai 1909 le deuxieme service
des « trams rouges » fut inaugure
sur la ligne de Brasschaat.

Les floralies de 1920 et les 7emes
jeux olympiques qui eurent lieu au
stade du Beerschot (Kiel), furent |'oc-
casion de nombreux services spe-
claux.

Quant a I|'exposition de 1930 (7)

de haut en bas et de gauche a droite

celle-ci justifia la mise en service de
matériel de grande capacité (30 pla-
ces debout supplémentaires et 2 re-
ceveurs ambulants).

En 1927, I'« Algemene Maatschap-
pij der Antwerpse Tramwegen », dont
I'activité a débordé le cadre de l'ex-
ploitation de transports en commun
(en participant notamment a la créa-
tion de la Société d’Electricité de
I’Escaut), transforme sa denomination
en celle d’« Electrafina » et consti-
tue en 1926 et 1927 deux filiales : la
s.a. Autobus anversois et la s.a.
Tramways d'Anvers, qui s'occupent
exclusivement du mode d’exploita-

tion qui leur est propre, les trolley-
bus étant plus tard assimilées aux
tramways.

Le 31,12,1945 l|a concession oc-
troyée par I'A. R. du 28.5.1901 vint a
expiration et en attendant une solu-
tion définitive il fut créé un « Voor-
lopig Beheerscomite voor de Tram-
wegen van Antwerpen en Omgeving »
en abrege T.A. O. (8).

Enfin le 1.1.1964 fut fondée une
nouvelle societe : la « Maatschappi

(7) Située au lieu-dit « Wilrijkse Plein »,
le long de l|'avenue Van Riswijk.

(8) Comité provisoire de Gestion pour les
Tramways d'Anvers et Environs.

. motrice a d=2ux essieux serie 301-370 de 1906 a 1912 ; train composé d'une motrice série 472-491 3

deux essieux de 1920 et d'une remorque série 901-930 de 1906 ; motrice a bogies PCC de la série 2.000 ; ancien trolleybus no 5 de la ligne
vers les bassins ; on notera le parfait entretien des peintures.
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voor het Intercommunaal vervoer te
Antwerpen » en abrégé M.I.V.A. (9);
fondé le 1er janvier 1963, le nouvel
organisme recoit une concession
pour une durée de vingt ans.

Les motrices P.C.C. (10)

Le 3 octobre 1960, la premiere mo-
trice P.C.C. arriva a |'atelier cen-
tral et y fut présentée a la presse le
17 octobre. Le 1erdécembre, 5 voi-
tures furent mises en service sur la
ligne 2 (Hoboken - Gare Centrale -
Canal au Sucre).

Le 13 janvier 1966, la 2061, premiere
d'une nouvelle série de 40 P.C.C.
(no 2061 a 2100) arriva a «lJskelder» ;
les premiéres voitures desservent la
ligne 3 (Merksem - Gare du Sud).

Les deux séries sont identiques
sauf que les voitures de la deuxieme
série ont les rebords des chassis
pourvus de caoutchouc.

Ces voitures sont destinées a rem-
placer, dans un avenir plus ou moins
proche, tout |I'ancien materiel.

Les autobus

En 1926 eurent lieu les premiers
essais sur les lignes: Longue rue
Lozana - Schoonselhof (11); Place du
Nord - Dock 133 et Place du Nord -
Dock 172. Entre 1931 et 1936 plu-
sieurs lignes furent mises en service
principalement dans le quartier du
port et en 1934 le tunnel routier sous
I'Escaut permit la liaison « Gare Cen-
trale - Plage Sainte-Anne ». Toutes
ces lignes furent données en affer-

mage.

(9) Société pour les Transports Intercom-
munaux d'Anvers.

(10) Vers 1930, les exploitants americains
de tramways se trouvant dans une situa-
tion difficile suite a la deésaffectation du
public envers le tramway et a la concur-
rence de |'autobus et de |'automobile con-
stituérent un organismz intitulé : « Presi-
dents Conference Committee » avec mis-
sion de concevoir une voiture capable d’'at-
tirer le public par le confort et la rapidite
du transport. L'appelation P. C. C.-Car fut
donnée plus tard aux véhicules qui devaient
naitre des travaux de ce comité et dont
les premiéres voitures de grande serie fu-
rent construites vers 1936.

(11) Cimetiére de la ville situé a hauteur
d Hoboken.

les tramways d’Anvers

40 en
ligne

Trolleybus no
service sur la
no 6.

(archives A.R.B.A.C.)

Pour le T.A. O. I'exploitation com-
menc¢a reellement le 29 décembre
1948 lorsque la nouvelle ligne 34
« Place Groeninger - Gare du Sud »
fut desservie par deux autobus a un
agent (systeme one-man-car).

Les trolleybus

Signalons enfin que le 14 aout 1929
le premier trolleybus fut mis en ser-
vice sur la ligne 13 (Gare du Sud -
Tanck Petroleum) ; I'équipement fut
ensuite déemonté et transféré sur la
ligne 31 (Place du Nord - Dock 204)
mise en service le 15 février 1933.

En 1938 |la ligne de tramway n© 6
(Borgerhout - Gare du Sud) fut con-
vertie en trolleybus en trois étapes
successives et c’est sur cette ligne
que les deux derniers de ces vehicu-
les y roulérent le 31 mars 1964.

O

Au 31 décembre 1965, la longueur
totale du réseau (parcours aller-re-
tour inclus) comportait :

Tramways . 158.741 m
(10 lignes)

Autobus . 263.436 m
(19 lignes)

Autobus lignes affermees : 97.678 m
(5 lighes)

TOTAL : 519.855 m

A cette méme date, le parc du re-
seau se composait de:

Motrices (P.C. C. exceptés) : 118
Remorques . 93
P. C. C. Cars . 61
Autobus . 105
Autobus lignes affermées S
Voitures de service : 25
TOTAL 419

L’avenir du réseau

Le probleme de la circulation au
centre de vieilles villes telle Anvers
se pose chaque jour de facon plus
angoissante, aussi les autorités ont-
elles élaboré un projet tendant a sé-
parer le plus possible les transports
publics du trafic général et ce au
moyen d'un réseau « pre-metro »
etant entendu que pour des raisons
financieres les troncons souterrains
seront limités aux seules sections ou
la mise en site propre n’est guére
realisable.

Reseau souterrain.

Le projet prevoit 3 grands axes

a) Place Verte-Meir-Gare Centrale
avec un embranchement vers la pla-
ce De Conink et un autre vers le
Pont Léopold via la rue du Peélican.
Longueur : 3.700 m.
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Schéma de la voiture motrice moderne P.C.C. de la M.I.V.A. série 2J00 ; on notera la faible capacité malgré |'exploitation a deux agents ;
Anvers, comme Bruxelles, demande des articulées a grande capacité afin que le transport-contrainte devienne le transport-détente, seul
capable de ramener au tramway un clientéle qu’il n'aurait jamais di perdre, celle des migrants locaux séduits par l|'attrait de plus en
plus contestable de la voiture privée ; alors que le pouvoir, avec une sureté sereine qu'il convient de souligner et de saluer, procéde a
la rénovation des transports publics par des mises eén souterrain indispensables a Bruxelles et a Anvers, il faut nécessairement qu'un
effort correspondant soit fait en matiére de confort et d'exploitation : nous sommes en 1967 et la concurrence ne s2 neutralise qu'en usant
a fond des possibilités du Rail. Légende : 1 - controller arriére ; 2 - entrées d'air ; 3 - sorties d’air ; 4 - rosaces de ventilation ; 5 - haut-
parleur ; 6 - éclairage a tubes ; 7 - éclairage de secours sur batterie ; 8 - emplacement de la batterie ; 9 - bacs a sable ; 10 - arrivée d’air.

(dessin de R. Anquinaux.)
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b) Pont de la Porte aux Vaches-
Marcheé aux Bceufs avec un embran-
chement débouchant avenue de Fran-
ce et un autre longeant successive-
ment la rue de la Commune et la rue
Carnot pour aboutir d'un coé6té rue de
I'Eglise et de |'autre chaussée de
Turnhout. Longueur : 3.400 m.

c) Pont de la Porte aux Vaches-
Place Verte avec un embranchement
passant sous la rue Nationale et la
place De Wael pour déboucher rue
Montigny ou sera construite la nou-
velle halte S.N.C.B. d’Anvers Sud et
un autre longeant successivement le
Vieminckveld et la Banque Nationale
pour deboucher chaussée de Malines
et rue Saint Joseph. Longueur
9.050 m.

Soit donc un total de 12.150 m.

Structure du réseau.

en tunnel : 24.300 m, soit 24,6 %o

en surface : 29.065 m, soit 29,4 %o
(dont 2.000 m a construire).

en site propre 27.683 m,
28,1 %bo.

a mettre en site propre : 17.720 m,
soit 17,9 %b.

Soit un total de 98.768 m (parcours
aller-retour inclus) dont 70,6 %o se-
ront séparés du trafic général.

Ce réseau prévoit des correspon-
dances faciles avec les gares de la
S.N.C.B., les autobus suburbains et
le transport privé.

Pour la S.N.C.B. : Des points de
correspondance seront prévus rue de
Montigny ainsi qu'aux gares d'Anvers
Central et de Berchem ou aboutira,
en plus, la ligne 59 qui empruntera
le nouveau tunnel sous |'Escaut (12)

soit

et qui, actuellement, est limitée a la
Rive Gauche.

|| est souhaitable que, dans la plu-
part des cas, la distance train-tram
puisse étre parcourue au moyen de
galeries couvertes.

Pour les autobus suburbains @ une
restructuration sera prévue devant
les gares d’Anvers Central, d’'Hemi-
xem, d’'Anvers Sud, de Berchem et
de Luchtbal.

Pour les transports prives : 8 par-
kings, soit 210.500 m~ pouvant ac-
cueillir ensemble 8.500 voitures, se-
ront disposés de facon a étre direc-
tement reliées au réeseau du pre-
meétro ; le plus important, situé preés
de la gare de Berchem, aura une
superficie de 33.500 m~.

(12) Voir « Rail & Traction » no 92,

INTERNATIONAL BRAKE AND RECTIFIER COMPANY

licence Westinghouse

13

S. a.

6, rue des Anciens Etangs a Bruxelles 19 (Belgique)
Téléphone : (02) 44.49.38 (5 lignes) — Télex : (02) 220.84

Adresse telegraphique : Westfreins — Bruxelles

LE BLOC- FREIN P 60

rassemble sous un faible encombrement : le cylindre de frein, la timo-
nerie combinée avec le reégleur de course automatique, la commande
du frein a main et la semelle en matiere composite de marque
« COBRA ». *

Montage rapide - Réduction du poids et simplification des bogies - Le
coefficient de frottement des semelles « COBRA », plus élevé que celui
de la fonte, est constant - Effort de freinage pratiquement stable pendant
tout le freinage jusqu’a l'arrét - Consommation d’air moindre.
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USINES SCHIPPERS PODEVYN

HOBOKEN-ANVERS

Tel. : 38.39.90 Telex : (03) 722 Télégr. : SCHIPODVYN

FONDERIES au sable, en coquille, sous pression et centrifuge.
Fonte brevetee MEEHANITE.
Bronze brevetée PMG.

SPUNCAST, bronze centrifugé vertical en barres, buselures, cou-
ronnes.

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.
ESTAMPAGE A CHAUD.

ATELIERS DE CONSTRUCTION & DE PARACHEVEMENT.
MATERIEL ELECTRIQUE de canalisation souterraine et aerienne.

PETIT MATERIEL POUR CATENAIRES : pendules, serre-cables, manchons, crochets,
bornes de raccordement, tendeurs, poulies en fonte MEEHANITE, etc.

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.

emboutissage

Toutes pieces métalliques en grandes séries
d'apres plans ou modeles pour toutes industries

decoupage
esiampage

11
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LES ATELIERS LEGRAND
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Societe Anonyme
tél. : 44.70.28 -43.84.94




CINTNEIGHT I EInnueInnnneimmuen 18eme salon international des chemins de fer

T;/’j OUR la dix-huitieme fois, le Salon Internatio-
8= nal des Chemins de fer a été I'un des
- Jalons du début de la saison d’'hiver bruxel-
loise 67-68 ; égal a lui-méme, accroché a
. —
4 Fii « Jeunesse du Rail » et a été ouvert du
21 octobre au 5 novembre 1967 dans les
Salons de Bruxelles-Central.
que, « Jeunesse du Rail » a trouvé de profondes réso-
nances dans tous les miiieux intéressés et... dans le
grand public ; il a en effet été trés visité et spéciale-
Nous avons eu la grande joie de recevoir, le jour de
I'ouverture, M. le Ministre des Communications A. Ber-
trand, qui a bien voulu procéder au vernissage ; qu’il
envers les membres de notre compagnie.
« Rail & Traction » aime le concret : c’'est sa voca-
tion et sa mission ; notre président, M. H.-F. Guillaume.

l'actuaiite, il avait choisi comme ithéme

Véritable acte de foi des organisateurs, gageure pres-
ment les samedis et dimanches.

soit remercié de ce témoignage public de bienveillance

a profite de la présence de nombreuses personnalités

De haut en bas et de gauche a droite :

pour faire le point de I'année écoulée et préciser I'opti-
que de I'A.R.B.A.C.

Il s’est exprimé en ces termes

C’'est avec joie et lucidité que nous avons choisi
« Jeunesse du Rail » comme theme de ce 18éme Salon.

En effet, le rail fait preuve d’'une étonnante jeunesse
partout ou il a su s’adapter aux nécessités actuelles :
c'est ainsi notamment qu’en trafic voyageurs, une clien-
tele fort importante a été conquise grace a la formule
auto-couchettes et au réseau trans-europ-express : nous
sommes convaincus que les grands réseaux pourront
encore developper ces services car toute la clientéle
potentielle est loin d’étre épuisée.

Confort, rapidité, service, sont des facteurs détermi-
nants et il convient de souligner la position en fléche
prise par certains grands réseaux voisins, S.N.C.F. et
D.B., dont les trains-drapeaux portent haut et loin e
prestige de I'Europe.

En trafic marchandises, la Iutte est serrée et les
chemins de fer se défendent avec acharnement et effi-

le stand d=2 |I'Administration des Transports, Promotion des Transports Urbains, avec, au centre,

une enseigne indiquant une bouche du métro de Bruxelles ; la Compagni2 Internationale des Waqgons-Lits et du Tourisme avec le « Night-
Ferry » ; Le « SAFEGE », chemin de fer suspendu ; Kiepe de Dusseldorf et sa gamme compléte de matériel electrique de réputation mon-
diale ; les Usines Dupuis et leurs traverses en béton ; et enfin, Necap et ses remarquables produits isolants.
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18éme salon international des chemins de fer

(photos B. Dedoncker.)
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D2 gauche a droite et de haut en bas : le stand S.N.C.F., I'un des clous du Salon ; le stand S.N.C.B. et son matériel roulant moderng ;

la D.B. et son passionnant réseau animé ; Cockerill-Ougrée et ses prestigieuses reéalisations ; ACEC, toujours en téte du progrés et Paul-

stra-Silentbloc avec un nombre impressionnant de pieces indispensables au chemin de fer d'aujourd’hui.

cacite ; on peut citer l'accélération spectacuiaire des
trains de marchandises, les fameux TEEM, ['apparition
des transcontainers, la rationalisation des formations,
etc. ; mais, car tout n’est pas rose et notre optimisme
doit rester lucide, on attend toujours l'égalisation des
conditions de depart, la situation actuelle faisant Ia
partie bien belle a la route et aux voies navigables ;
nous savons que ce probleme préoccupe grandement
le pouvoir et nous espérons qu’il pourra un jour faire
triompher le bon sens.

En matiere de transport urbain, des mesures aussi
spectaculaires qu’indispensables ont été prises : la
décision de changer de niveau tous les transports
publics afin de les sortir du flot croissant des vehicules

privés qui les étouffaient lentement mais sarement,;

cette option prise sera aussi importante pour la vie
future que l'invention des trottoirs au Moyen-age.

On peut escompter certainement une nouvelle vie
pour le centre de nos cites et la disparition d’intolé-
rabl/es contraintes pour les usagers; le plus vite sera
le mieux, d'autant plus que les responsables des reé-
seaux urbains y trouveront aussi un allegement de-
tdches incroyables qu’ils doivent assumer :@ il est evi-
demment facile de crier haro sur le baudet, mais com-
me le dit une expression bien moderne, il faut le faire.

Toutefois, si I'optimisme raisonnable reste de rigueur,
il convient d’'étre patients en faisant confiance a ceux
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qui ceuvrent actuellement : la cure de Jouvence a com-
mence et il faut en attendre les premiers effets.

C’est donc avec beaucoup de sérénité que nous vous
saluons tous aujourd’hui en vous conviant de regarder
devant, vers cet avenir que nous espérons; je profite
de cet instant pour saluer ici tant au nom de notre
association qu'en mon nom propre, Monsieur Bertrand,
Ministre des Communications, pour lui dire combien
nous sommes conscients du réle éminent qu’il a joué
et qu’il joue toujours en faveur de cette rénovation du

rail : qu’il en soit chaleureusement et sincérement
remercie.

De vifs applaudissements soulignent ici I'hommage
rendu a M. A. Bertrand; notre président enchaine
ensuite :

Nous tenons, pour terminer, a vous dire que notre
pays a eté choisi pour organiser |le congrés MOROP
en 1968 ; MOROP est I'U.I.C. des petits trains et, comme
sa grande sceur, codifie les normes du chemin de fer
en miniature; conscients du prestige de notre pays,
nous avons accepte cette tache conjointement avec la
Fédération Belge du Modélisme ferroviaire; nous de-
vrons donc recevoir, en septembre prochain, les délé-
gues de quinze pays dont l'industrie du modéle réduit
représente un éléement économique important.

18éme salon international des chemins de fer



Nous espérons que votre aide a tous nous sera
acquise pour que nos traditions d’hospitalité puissent
étre mises en valeur, comme celles de I'Espagne [l'ont
ete cette année a Bilbao.

Ce 18éme Salon est notre joie de ce jour et nous
espéerons qu’'elle sera également la votre.

Merci a tous nos exposants pour leurs efforts et leurs
sacrifices ; merci a tous ceux qui nous ont aidés béne-
volement et merci encore a vous, ici présents, qui avez
bien voulu vous joindre a nous aujourd’hui.

Souriant, M. le Ministre A. Bertrand, tres en verve,
prononce alors l'allocution suivante :

Monsieur le Président,
Mesdames, Messieurs,

Je ne vous cacherai pas que je suis particulierement
heureux que, cette fois-ci, il m'a été possible d'étre
présent au vernissage de ce Salon international orga-
nisé chaque année, a pareille epoque, par la dynamique
et sympathique Association des Amis des Chemins
de fer.

Qui, j'en suis heureux parce qu’'en premier lieu, l'oc-
casion m’est ainsi donnée, en guise d’ouverture, d’ex-
primer publiquement aux organisateurs ainsi qu’a tous
les exposants sans exception, mes félicitations les plus
vives pour le savoir-faire et le soin qu’ils auront, une
fois de plus, mis a la réalisation de celte exposition,
unique en son genre.

Mais je tiens surtout a dire aux exposants toute ma
gratitude pour la precieuse contribution qu’ils apportent
ainsi a la cause des moyens de transport en commun.
Leur participation active a ce Salon annuel est un
moyen efficace pour permettre, aussi bien aux profanes
qu’'aux gens plus avertis, d’apprecier, a leur juste va-
leur, l'importance considérable et le bien-fondé de
I'évolution qui se manifeste, chaque jour davantage,
dans la technique et I'exploitation du transport par rail.

Car, a mes yeux, il importe et je considere méme
comme hautement nécessaire, que soient vulgarisés les

divers aspects de la transformation profonde dont le
transport ferroviaire nous apporte actuellement le témoi-
gnage.

Dans ce contexte, ’Association Royale des Amis des
Chemins de fer, grace a ses diverses initiatives, dont
cette exposition est sans aucun doute le couronnement
annuel, joue un role que l'on ne peut passer sous
silence. Elle a su éveiller, développer et continue inlas-
sablement a entretenir un vif intérét et un climat favo-
rable aux diverses formes de transport en commun. Que
les efforts déployés le soient d’une facon désintéressée
et n'aient d’'autre but que de servir la cause du rail,
voila qui donne a coup s0r au mot « ami » sa réelle
signification.

Monsieur Guillaume, je vous remercie, vous et vos
collaborateurs, de [l'activité hautement estimée de votre
Asosciation, et je forme le veeu que |le succés, auquel,
j'en suis convaincu, ce Salon international, est une fois
de plus appelé, vous apportera une nouvelle satisfac-
tion en vue de perséevérer dans la voie que vous vous
étes tracée.

Le fait que cette 18éme édition du Salon est placée
sous le theme « Jeunesse du Rail » m’incite d’ailleurs
a exprimer l'espoir que la jeunesse de [I'A.R.B.A.C.
puisse, elle aussi, s’affirmer de telle sorte que votre

Association y trouve le stimulant pour que — grace a
la compréhension mutuelle, |la collaboration et les efforts
de tous et sur tous les plans — ce Salon continue a

étre, chaque année, l'expression vivante des solutions
donnees aux divers problemes avec lesquels le trans-
port public est confronté.

Mesdames, Messieurs,

Pour un non-initié, le theme de ce Salon constituera
peut-étre une contraditiction : qui ose, en effet, encore
qualifier de jeune un mode de transport né il y a plus
de 130 ans ?

Mais le bilan que |e président de [I'association,
M. Guillaume, vient d’établir ici a démontré clairement
que le transport ferroviaire se renouvelle sans cesse et
sait trouver en lui-méme la force nécessaire pour s’en-

De gauche a droite : Siemens, pionnier du chemin de fer moderne ; CIMT-Lorraine et sa technique Rail-Route par wagons « kangourou » ;
et Maybach Mercedes-Benz, autre grand nom de la traction Diesel.

18éme salon international des chemins de fer

(photos B. Dedoncker.)
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gager résolument dans d’autres voies ou des techniques
nouvelles, des conceptions nouvelles et des méthodes
d’exploitation nouvelles font encore a peine penser au
passe.

Dans un tel contexte, on peut incontestablement par-
ler d’'une jeunesse retrouvee.

Les réalisations que nous pouvons déja saluer a
I'heure présente, ainsi que celles qui sont encore en
vue, ont d’ailleurs également pour consequence un
revirement dans les esprits. De grandes puissances —
et je peux citer ici les Etats-Unis d'Amerique, [I'Alle-
magne et la France — affirment que d’'importants capi-
taux doivent étre mis a la disposition des transports en
commun, parce qu’'on ne peut plus nier desormais que
les problemes de transport ne seront résolus efficace-
ment qu’a la faveur d’'une revalorisation du transport
public ; en d’'autres mots : il faut que soit assigne au
transport public a nouveau une place de premier plan.

A plusieurs reprises déja, j'ai eémis la conviction que,
grace a une grande souplesse d’adaptation — j'oserais
presque dire une prédisposition — aux possibilites de
I'automation dans tous les domaines, il existe, aussi
dans notre pays, de reéelles perspectives d'evolution
favorable. L’accroissement de la productivite, la dimi-
nution du prix de revient, 'augmentation de la vitesse,
I'élimination des opérations terminales, le confort et la
securité accrus sont autant de facteurs qui, tous peu-
vent procurer au transport ferroviaire une nouvelle force
attractive et accroitre ainsi ses possibilités concurren-
tielles.

Mais ce revirement total dans I'image déformée que,
apres plus d’'un siecle, nous nous sommes, au fil des
annees, faite des transports en commun, ne pourra
aboutir qu'a la condition de consentir les sacrifices
financiers neécessaires et d’accepter les difficultés pres-
que inevitables liees a l'exécution de toute restructura-
tion profonde.

Dans l'intéerét du pays, et précisément parce qu’il
s'avere que les modes de transport en commun restent
un instrument indispensable a l'expansion économique,
principalement dans le domaine du transport de masse
de voyageurs et de marchandises, il importe dés lors
de poursuivre inlassablement ce qui est compatible a
la realisation des buts et des objectifs de la politique
de revarolisation des transports publics.

pour
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Cependant, la revalorisation complete du transport
public ne peut étre atteinte par la seule modernisation
et par la rationalisation de ses moyens et méthodes
d’exploitation.

Il faut qu'en méme temps soit réalisé un équilibre
admissible basé sur la vérité économique, d'une part,
entre le transport privé et professionnel, d'autre part,
entre les divers modes de transport pour tiers.

Je crois qu’'en vertu des caracteristiques qui leur
sont propres, les différents formes et modes de trans-
port répondent, tous, a un besoin économique ou social.
Encore faut-il que le choix de l'usager ne puisse étre
déformé par des conditions inegales de concurrence.

L’égailsation des conditions de départ et plus specia-
lement celle au point de vue de I'imputation des charges
d’'infrastructure, constituent dans ce contexte un point
primordial de la politique générale des transports ad-
mise par le gouvernement.

Ce sont, vous en conviendrez, des problemes exces-
sivement délicats et complexes, mais jai l'espoir
qu’avec la collaboration et la compréhension des milieux
intéressés, il doit étre possible d’en arriver a des solu-
tions objectives au plus grand bien du pays et d'une
saine organisation de toute notre appareil de trans-
ports.

C’'est dans cet esprit, Mesdames, Messieurs, que
confiant dans [l'avenir du transport public par rail, je
serai heureux de parcourir avec vous les difféerents
stands de ce 18éme Salon international des chemins
de fer.

Les lecteurs de cette revue qui n'auraient pu visiter
ce 18éme Salon, trouveront dans les images jointes a
ce compte-rendu quelque regret de l'avoir manque ;
cependant, ils se joindront certainement a nous pour
dire a nos exposants tout le bien que nous pensons
de leur dynamique appui et de leur esprit d'equipe
bien dans la tradition des gens du Rail.

Ce 18éme Salon est déja du passe car les bons
moments paraissent brefs, mais le 19éme viendra, deés
octobre prochain, enchainer avec lui; Il aura comme
théme « Mutation des transports regionaux et urbains »,
sujet riche que nos exposants, noblesse oblige, exploi-
teront avec la méme fougue que precéedemment.

déplacements,
’Agence de Voyages

vous offrant la possibilité du parking pour votre voiture
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D’aprés une statistique parue dans
le « Jahrbuch des Eisenbahnwesens
1966 », voici quelle était, au T1er jan-
vier 1965, la longueur totale des li-
gnes de chemins de fer existant au
monde, classées par continents .
Europe (sans U.R.S.S.), 291.351 km
dont 57.442 électrifiés ; Afrique, 75.771
km dont 4.867 électrifiés; Asie (y
compris I'U.R.S.S.), 309.971 km dont
35.178 électrifiés ; Amérique du Nord
et Amérique Centrale, 466.811 km
dont 3.681 électrifiés ; Amérique du
Sud, 100.637 km dont 3.137 electri-
fiés : Australie et Nouvelle-Zélande,
46.618 km dont 931 électrifiées. Le
total des cinqg continents s’eléve a
1.291.159 km dont 105.236 électrifies

On peut constater que, au point de
vue de la traction électrique, I'Europe
se classe en téte avec 20 °/o des
lignes de son réseau converties a ce
mode de traction. L’Amérique du
Nord et Centrale arrivent en derniere
position, avec seulement 08 °/o de
leur réseau exploité en traction éelec-
trique.

Les principaux écartements de
voies utilisés par les chemins de fer
répartis dans le monde sont :

1676 m (5’ 6”) : Argentine, Ceylan,
Chili, Espagne Indes, Portugal ;

1600 m (5’ 3”) : Australie du Sud,
Brésil, Irlande, Victoria ;

1524 m (5 0”) : UR.S.S.;

1435 m (4 8,5") : Algérie, Argen-
tine, Canada, Chine, Corée, Cuba,
tous les réseaux européens (sauf
I'Espagne, le Portugal et I'U.R.S.S.),
Etats-Unis d’Amérique, Grande-Bre-
tagne, Irak, Iran, Jamaique, lle Mau-
rice, Maroc, Paraguay, Pérou, Trinite,
Tunisie, Turquie, Uruguay ;

1.067 m (3 6”) : Afrique du Sud,
Amérique Centrale, Angola, Australie
Occidentale, Cote d’Or, Chili, Congo
(les deux), Indes Orientales, Equateur,
Japon, Java, Mozambique, Nouvelle-
Zélande, Nigéria, Norvege, Nyassa-

nouvelles du monde entier

land, Rhodésie du Sud, Soudan, Sue-
de, Zambie ,

105 m (3 51/4”) : Algérie, Moyen-
Orient ;

1.00 m (3 33/8’) : Afrique Orien-
tale, Amérique du Sud, Birmanie,
Afrique Occidentale Frangaise, Con-
go-Kinshasa, Indes, Indochine, Malai-
sie, Siam ,

0,914 m (3’ 0”) : Amérique Centrale,
Colombie, Irlande.

&
AFRIQUE DU sSUD *

Un porte-parole des chemins de
fer sud-africains vient d’annoncer, a
Johannesburg, que 50 voitures de
deuxiéme classe ont été commandees
auprés d’'une société de I'Allemagne
de I'Ouest. Elles codateront 2.500.000
R. et seront livrées entre mai et
octobre de cette annee.

ALLEMAGNE *

Récemment, un convertisseur pe-
sant 304 tonnes et long de 22 metres
a été transporté par rail de Mulheim
(Ruhr) en Allemagne jusqu’a Tertre.

Ce transport est le plus lourd qui ait
jamais été effectué en Belgique. La
Deutsche Bundesbahn et la Société
Nationale des Chemins de fer Belges
’avaient minutieusement prépare.

Arrivé au raccordement du destina-
taire — une grande usine chimique —
la lourde piéce a encore da étre
transportée sur un trongon de route
de 1,6 km jusqu’a l'endroit ou elle
devait étre montée. Cela fut fait en
« Umsetzverfahren », sans utiliser de
grue, par un service de la DB spe-
cialisé dans les transports lourds
rail-route. Le convertisseur, fixé entre
les poutres a becs d’'un wagon spe-
cial, a été soulevé des bogies du
wagon et placé sur deux bogies rou-
tiers a 10 essieux. Sans incident, de
puissants tracteurs de la DB ont
ensuite « toué » |le géant jusqu’a sa
place définitive.

Au milieu de cette annee, on a pu
enregistrer le dix millionieme voya-
geur sur la « Vogelfluglinie » — |a
liaison la plus courte entre la terre
ferme européenne et les pays scan-
dinaves. Dans les quatres années qui
se sont écoulées depuis l'inaugura-
tion, une moyenne journaliere de
6.734 voyageurs, 96 voitures de che-
min de fer et 321 wagons de mar-
chandises ont emprunté la ligne dans
les deux sens de circulation. La téle-
commande des 80 km de voie de che-
min de fer entre Schwartau et Putt-
garden a été étudiée et livree par

#

Arrivée a Tertre (Belgique) du convertisseur parti par rail de Mulheim (Allemagne).
(photo Haine freres.)
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Siemens. Aprés |la mise en service
compléte, toutes les installations de
signalisation et d’aiguillage des
19 gares se trouvant sur cette ligne
seront telecommandés par deux
agents a partir d’'un poste d’aiguillage
central situé dans |la gare de Putt-
garden. Quatre gares sont actuelle-
ment raccordées au poste central, dix
autres le seront vraisemblablement a
la fin de 1967, les cinqg derniéres, au
debut de 71968.

CHINE ve

Les chemins de fer de la Republi-
que populaire de Chine viennent de
prendre livraison de 4 J|occmotives
Diese/ de 4.000 CV, type CC, con-
struites en Allemagne fédérale. Avant
leur embarquement, elles ont été es-
sayées a 140 km/h puis 160 km/h sur
la section Bamberg-Forchheim du ré-
seau du chemin de fer fédéral alle-
mand.

CONGO-KINSHASA *

Le 13 fevrier 1967, il y a eu 39 ans
que fut pose le dernier rail de |a
ligne Port-Francqui-Bukama, par la
jonction entre les travaux entameés
au Nord et au Sud. Cette jonction eut
lieu au km 762 + 892 entre Tshi-
bungu et Demba. Rappelons briéve-
ment que la construction de la ligne
Port-Francqui-Bukama, tant contestée
a l'epoque, est indiscutablement a la
base du développement économique
et social du Kasai et du Lomami.

&
FRANCE *

La S.N.C.F. vient de prendre livrai-
son de la premiere unite d’'une nou-
velle serie de Jocomotives Diesel-
electriques, les CC 72 000. Ces loco-
motives sont la synthése de tous les
perfectionnements récents apportés
en France dans la conception des

0

g4 4

-

FEUTRE

La locomotive Diesel-
electrique CC 72001 de la

S.N.C.F., iéte de série
sortant de I|l'usine du
constructeur ; on notera

le souci d'estique qui a
présidé au dessin de la
caisse ; notre revue re-
viendra plus en détail
sur cette intéressante
machine.

(photo S.N.C.F.)

locomotives Diesel-électriques. Pesant
170 tonnes, elles sont dotées d’'un
seul moteur Diesel de 2.650 kW
(3.600 CV), puissance susceptible
d'étre portée par la suite a 2.950 kW
(4.000 CV). Ce moteur unique entraine
un alternateur triphasé dont le cou-
rant est transforme par des redres-
seurs au silicium. Le courant « pseu-
do-continu » qui en sort alimente
deux moteurs de traction actionnant
chacun un bogie monomoteur a deux
rapports d’engrenages donnant, en
régime « voyageurs », une vitesse-
limite de 140 km/h et, en régime
« marchandises », 85 km/h. L’adoption
de la nouvelle transmission « triphasé-
continu » permet de puiser a la sortie
des redresseurs le courant necessaire
au chauffage électrique des trains de
voyageurs. La mise en service de ce
nouveau type de locomotives repre-
sente une etape importante dans Je
developpement de la traction Diesel
a la S.N.C.F. Outre la réussite tech-
nique qu’'elles constituent, les 72.000
ont l'intérét de procurer une reduc-
tion du prix d'achat et du coudt d’'en-
tretien, grace a [I'installation d’un

Rene PONTY

18, rue du Cadran
BRUXELLES 3 * Tel. : (02) 17.19.30

seul groupe d’alimentation pour Ila
traction et |le chauffage, grace au
bogie monomoteur a double rapport
d'engrenages qui les rend aptes a
tous services, grace enfin a la stan-
dardisation de leur construction avec
cele des locomotives électriques les
plus recentes de la S.N.C.F.

#
MEXIQUE *

Le premier coup de pioche du futur
metro de Mexico a ete donne dans
I'un des plus importants carrefours
de la capitale mexicaine. M. Alfonso
Corona Del Rosal, « régent » (préefet-
maire) de Mexico, a en efiet signe
['acord deéfinitif du creusement du
metro avec ses constructeurs fran-
cais.

Cet accord avait été procede, en
fevrier dernier, par Il'ouverture d’'un

destine a
d’'une grande partie des materiels
roulants et d’'equipement.
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En 60 ans 800.000.000
de voyageurs au K.B.E.

Le reseau prive électrifié Cologne-
Bonn (Koln-Bonner Eisenbahnen), en
service depuis 60 ans, a transporté
environ 800 millions de voyageurs
depuis son origine. Il n'a eu a dé-
plorer la mort que d'un seul voya-
geur, et ce en 1913! C'est |la un
exemple frappant de la seécurité
qu'offre le rail en matiére de trans-
port de masses.

Un train long et lourd

Le train le plus lourd de la DB
fonctionne quotidiennement depuis
octobre 1966, au départ de la Sarre
(mine de Warndt), et achemine du
charbon en direction de Forbach
(France) et la région parisienne. ||
est composé de 88 wagons tombe-
reaux et a 700 m de long. Sa masse
totale est de 3.600 tonnes, dont 2.500
tonnes de houille. Il est remorqué,
en territoire allemand, par deux lo-
comotives électriques de la série
E. 40.

En Allemagne de I'Est

Le 23 septembre 1966 a été mis
en service la traction électrique sur
la section Freiberg-Dresde de la DR.
Cette électrification permet de réa-
liser le parcours Dresde-Reichenbach
en 2 h 20 au lieu de 3 h 40 aupa-
ravant. Par ailleurs la durée du tra-
jet Dresde-Karl Marx Stadt est abais-
see de 105 a 68 minutes.

Bilan 1967 a la DB

Durant 1967, le chemin de fer fé-
deral allemand a poursuivi la moder-
nisation de son réseau et ce, dans
tous les domaines. En matiére d’élec-
trification, 200 km de lignes sont ve-
nues s’'ajouter aux 7.000 en exploi-
tation fin 1966.

Le parc de matériel moteur s’est
enrichi de 107 machines électriques,
84 diesel et 7 rames automotrices a

dernieres nouvelles U.l.C.

amene une

element triple,
diminution de 250 locomotives a va-
peur, soit une économie de charbon
dépassant 500.000 tonnes.

ce qui

Le parc de matériel remorquée
s'est accru de 78 voitures couchettes,
de 21 voitures TEE, de 105 voitures
de 2e cl, 10 voitures de 1ere cl et
2 W.R.; en matériel a marchandises,
la DB envisage d'acquérir 228 wa-
gons speciaux dont 45 wagons frigo-
rifiques et 27 véhicules porte-con-
tainers.

L'equipement du réseau en postes
modernes de signalisation a été pour-
suivi ce qui portera, fin 1967, a 800
le nombre de postes tout relais a
signalisation optique. Dans le do-
maine de la sécurité il est, en outre,
prevu, en 1967, d'équiper 300 loco-
motives du contréle automatique de
la vitesse et, paralléelement, 800 km
de ligne des installations fixes cor-
respondantes.

Un vaste programme de renouvel-
lement de voies (rails, ballast, appa-
reils) a eté prévu, portant sur une
depense de 186 millions de DM.

Entre Dusseldorf et la ville de
proche banlieue Garath, dés |'au-
tomne 1967, a eté mis en ser-
vice le premier troncon du réseau de
transports rapides a courte distance,
dont la construction était projetée en-
tre Rhin et Ruhr. Parallélement a été
mis en exploitation une section du
chemin de fer urbain de Hamburg,
et poursuivi les travaux de liaison
gare centrale - gare de I'Est a Mu-
nich, cette artere souterraine devant
etre terminee en 1972, ann¢e durant
laquelle doivent se dérouler les Jeux
Olympiques dans la capitale bava-
roise.

La DB continue a améliorer le
« service client» de ses établisse-
ments en augmentant le nombre de
distributeurs automatiques de billets,
d'armoires-consigne et méme, en
certaines gares, de « Ski-boxes »
destinés a recevoir les skis en con-
signe. Un essai de ce type est en
cours a Garmisch-Partenkirchen.
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Nouvelle ligne miniéere
a armement lourd!

Le 1er juillet 1966 a été inauguree
la ligne miniére Mont Tom-Price-
Dampier (port de la céte du Paci-
fique), longue de 288 km. La cons-
truction de cette artére a été réalisee
dans le temps record de un an et
quinze jours. Les convois de minerai
remorqués en traction diesel et dans
le sens de la descente, pourront at-
teindre le tonnage exceptionnel de
24.000 tonnes!

Fin prochaine de la traction a
vapeur en Nouvelle-Galles du Sud

Les chemins de fer de la Nouvelle-
Galles du Sud annoncent, pour 1970,
la suppression totale de la traction
a vapeur. Le réseau qui comptait
1.164 locomotives a vapeur en 1956
n'en posséde plus que 431. Les 733
machines déclassées ont éte rem-
placées par 279 locomotives diesel
et 41 locomotives électriques.

* de/gfcg,ue

Modernisation du matériel rouiant

La Société Nationale des Chemins
de fer belges poursuit la moderni-
sation de son matériel roulant. De-
puis plusieurs mois, elle n'a plus au-
cune voiture en bois dans ses ser-
vices réguliers. L’industrie belge lui
a livré ces derniers temps huit loco-
motives quadricourant, 105 locomo-
tives diesel-électriques, 40 automo-
trices doubles, 45 voitures couchet-
tes, 40 voitures pour le service intei-
national, 300 wagons plats et 150
wagons-tréemies a déchargement au-
tomatique.

Traction moderne

La Société nationale des chemins
de fer belges possede actueilement
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1.120 km de lignes eélectrifiées, ou le
quart de son reseau, sur lequel elle
assure 65 °o de ses transports de
voyageurs et 40 °/o de son trafic de
marchandises. La diesélisation étant
aussi en grand progres, la traction a
vapeur a totalement disparu du ser-
vice. Le plan décennal de 1959 se
trouve ainsi achevé deux ans plus
tot que prévu.

146

Quelques wagons speéciaux recents de la
S.N.C.B. ; de haut en bas, deux wagons
pour le transport des produits pulverulents
et deux wagons-trémies a deux essieux.

(photos S.N.C.B.)

* jrance

Coup d’ceeil sur l'électrification
des chemins de fer francais

A la fin de 1966, le réseau elec-
trifié de la SNCF atteignait 8.583 km
(22,8 %0 de la longueur totale des
lignes de la SNCF) et il assurait
72,5 °/o du trafic : 3.594 km sont équi-
pés en courant industriel 25 kV 50 Hz
et 4744 km en courant continu
1,5 kV ( en outre, quelques lignes
sont equipéees avec des systemes de
courant divers).

En 1966, ont eéte électrifiées (en
courant industriel)

— Acheres-Sotteville
janvier;

— Paris-Acheres (32 km) en septem-
bre (la ligne de banlieue de Pa-
ris a Mantes par Poissy est ainsi

(119 km) en

electrifiee);

— Strasbourg-Kehl (8 km) en sep-
tembre;

soit au total : 159 km.
En 1967

1) ont été acheves les travaux d'e-
lectrification des lignes :
— Sotteville-Rouen-Motteville (35 km)
fevrier 1967;

— Paris-Mantes par
km) mars 1967;
— Grande ceinture entre Sartrouville

et Argenteuil (7 km) mars 1967,
— Les Arcs-St-Raphaeéel (26 km) sep-
tembre 1967;
— Motteville-Le Havre (67 km) fin
1967.

2) Seront
des lignes :
— St-Raphaél-Nice-Vintimille, qui de-
vraient étre achevés a la fin de
1968;

— Creil-Pontoise;

— St-Denis-Pontoise;

— Dijon-Bourg.

3) Seront entrepris les travaux des
lignes :

— Argenteuil-Gagny;
— Mulhouse-Belfort (Dole). Cette li-

Argenteuil (53

poursuivis les travaux

gne qui constitue la jonction en-
tre les zones électrifiees d'Alsace
et de Bougogne achemine un tra-
fic important. Cette électrification
dont la rentabilité est de 15 9o,
sera realisée en courant indus-
triel, systeme qui équipe déja la
gare de Mulhouse et, pour une
part, celle de Ddle, gare d’échan-
ge avec le courant continu qui
equipe Ddle-Dijon (et Paris-Mar-
seille).
&
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Aménagement du reseau
ferré de la Sardaigne

Les Chemins de fer italiens de
I'Etat (FS) ont récemment décide une
seérie de mesures en vue d'adapter
le réseau ferroviaire sarde ei, par
consequent, les liaisons rail-bateau
avec le continent, aux progres eco-
nomiques de l'iile, lesqueis sont con-
sécutifs au plan de réeequipement de
la Sardaigne (400 milliards de lires
seront dépensés durant treize ans)
et a l'augmentation normale des
echanges.

L’'effort des FS a essentiellement
porté sur l'artere principale, qui re-
lie Cagliari a Olbia et au Golfe des
Oranges, et qui acheminera dans
I'avenir |la majeure partie du trafic
ferroviaire.

Un examen approfondi des be-
soins de la ligne, surtout de la sec-
tion Macomer-Olbia quempruntent
chaque jour plus de 40 trains, a fait
ressortir l'utilité de l'equiper avec la
commande centralisée du trafic
(CTC), comprenant la télécommande
de toutes les stations de la section
de la ligne a partir d'un seul poste
central.

Par ailleurs, il est particulierement
important d’'elever la vitesse de mar-
che des trains sur une ligne qui,
pendant |la saison la moins favoraole,
subit le contrecoup des retards cue
prennent en mer, par mauvais temps,
les bateaux reliant I'ille a la pénin-
sule.

En résumé, on prévoit d'installer
une signalisation lumineuse com-
plete, des postes d’enclenchement
électriques avec commande des iti-
néraires a distance dans toutes les
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gares; le block manuel électrique
entre Cagliari et Macomer, la com-
mande centralisée du trafic sur la
section Macomer-Olbia, avec poste
de commande a Chilivani, au milieu
de la section, le block automatique
sur la section Macomer-Olbia, rea-
lisé avec un systeme de courants
codés pour permettre la répétition
des signaux a bord des locomotives,
et complété par des dispositifs pour
la circulation en voie unique dans
une direction ou l'autre. Enfin, tous
les passages a niveau de la ligne
seront dotés d’'un dispositif permet-
tant de régler leur fermeture d'apres
la marche des trains.

" /9 orfu?a/

Le chemin de fer
franchira aussi le nou-
veau pont sur le Tage

La construction du pont sur le
Tage, a Lisbonne, a été acheveé en
cctobre 1966 et on termine le tablier.

Ce monumental ouvrage — projete
et construit par une maison ameri-
caine, avec l'‘aide partielle de la
main-d'ccuvre et de materiel portu-
gais — servira a la circulation rou-
tiere, pour laquelle on a prévu un
premier tablier, objet des travaux en
cours. Pour le trafic ferroviaire, on
posera ultérieurement un second ta-
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Le réseau sarde des chemins de fer italiens
de I'Etat. (cartographie « Rail & Traction ».)

blier sous le pont routier. L'étude du
raccordement du reseau ferre portu-
gais au « noeud ferroviaire de Lis-
bonne » est achevée; on execute
deja certains travaux, tel un grand
tunnel sous la place du peage.

Le pont est du type suspendu, a
grande portée centrale, avec deux
piliers principaux posés dans le it
du fleuve : sa hauteur est de 70 m
et sa longueur d'environ 3.000 m,
dont 2.000 m sur le fleuve et 1.000 m
de viaduc sur la rive droite. || a aussi
fallu construire environ 30.000 m de
routes d’'acces sur les deux rives.

Cette construction offre les carac-
téristiques suivantes : la poulre con-
tinue est la plus longue du monde
(2.277,64 m) ; la fondation est la plus
profonde du monde (79,30 m), |l
s’agit aussi du plus grand pont dest'-
né aux trafics routier et ferroviaire
(3.222,75 m) ; les tours du pont sont
les plus hautes d’'Europe (190,47 m) ;
enfin, la portée centrale est la plus
longue d’'Europe (1.012,88 m).

Grace a cet ouvrage, on suppri-
mera |'obstacle que représentait le
cours d’'eau qui sépare le pays en
deux. Le centre et le sud du pays,
notamment la province d’Algarve dont
le développemnet touristique se trou-
ve en plein essor, sont désormais di-
rectement reliés entre eux, et le che-
min de fer ne devra plus faire appel
aux ferry-boats.

CORSE

Detroil de Bonifacio

MEDITERRANEE
MER TYRRHENIENNE

' URS.S.

Essais a grande vitesse

Sur la section Torbino-Okoulovkou
(40 km) de la ligne Moscou-Lenin-
grad, les chemins de fer sovietiques
viennent d’effectuer plusieurs essais
de vitesse, avec, comme engin mo-
teur, une l|locomotive électrique de
la série Tch 2-M.

La section fut parcourue plusieurs
fois a des vitesses allant de 160 a
180 km/h, puis 200 km/h. Les résul-
tats enregistrés permettent de pen-
ser que la vitesse maximale des
trains rapides de service regulier
pourra étre relevée jusqu’'a 180 km/h,
ce qui fera gagner un temps appre-
ciable sur l|la duree du parcours
Moscou-Leningrad.

Le merveilleux pont suspendu sur le Tage
a Lisbonne. (photo C.P.)
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L'ANNEE FERROVIAIRE 1967

Edité par la Librairie Plon avec la collaboration de
MM. René Clair, de I"’Académie Francaise, Philippe Graff,
Chef du Service de I'Armement naval de la S.N.C.F,,
Louis Delacarte, Directeur Commercial de la S.N.C.F.,
de la Revue Générale des Chemins de fer et des Ser-
vices techniques de la S.N.C.F., cet excellent ouvrage
vient de sortir de presse.

C’est un prestigieux condensé des progrés récents des
chemins de fer en France et en Europe; on y trouve

VERZEICHNIS DER DEUTSCHEN LOKOMOTIEVEN

Volume 2 de la serie intitulée : « Internationales Archiv
fur Lokomotiv geschichte (lIAL) », édité par Verlag J.O.
Slezak a Vienne en collaboration avec Transpress Verlag
fur Verkehrswesen a Berlin (voir description de la pre-
miere edition dans « Rail et Traction », no 95).

La seconde edition de cette trés intéressante brochure
se subdivise, comme |la premiére en trois parties :

— Les systemes de classification des locomotives tels
qu’ils sont employés par différentes administrations
pour decrire au moyen de symboles, les types de
locomotives a vapeur, électriques ou Diesel.

— Les systemes de numérotation des locomotives uti-
lisés dans chacun des pays européens.

TOUS

se trouvent toujours a la

LIBRAIRIE MINERVE

7, rue Willems e
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1923-1965

VIENT DE PARAITRE :

une foule de renseignements intéressants et des ta-
bleaux statistiques d’'un grand intérét; a titre d’exemple,
les schémas du nouveau matériel T.E.E. pour le
« Mistral » et le « Paris-Ruhr» y sont donnés.

Fort volume cartonné et broché 135 x 20 cm, 314
pages, photos et nombreux schémas, sous jaquette en
deux couleurs. H. F. G.

En langue francaise ...............c........ FB non indiqué

(2ZEME EDITION REVUE ET AUGMENTEE)

par H. Griebl et F. Schadow

— La nomenclature compléte des locomotives de la
DRB, de la DB et de la DR, de 1923 a 1965, y com-
pris les locomotives dont la construction a été pré-
vue, mais non realisée, ainsi que les locomotives
etrangeres incorporées dans le réseau de la DRB
pendant la derniére guerre.

Cette nomenclature comprend les trois modes de

traction utilisés.

Ouvrage broché : 21,5 x 14,5 cm, 160 pages.

En langue allemande

les livres.... :

G. DESBARAX

Tél. : 18.56.63

bibliographie
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