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« Rail et Traction » va entrer dans sa onzieme

année d’existence; onze ans déja que le premier
bulletin voyait le jour.

Depuis, que de chemin parcouru! et cependant,
nous sommes bien décidés a ne pas nous arréter;
tout sera mis en ccuvre pour augmenter encore la
diffusion, déja fort étendue, augmenter aussi le vo-
lume du véritable petit livre que constitue chaque
numéro, améliorer encore la variété de nos articles,
etc...

Tout cela ne se fait pas tout seul et, nécessaire-
ment, il faut qu’'une équipe ardente, jeune, dévouée
et désintéressée, ccuvre toute lI'année.

Le retard actuel n'a rien de grave, malgré I'impa-
tience manifestée par certains lecteurs ; un de ceux-ci,
d‘ailleurs, nous écrivait récemment « de grace, garder
votre tenue et peu importe le retard » ; sans aller
aussi loin que sa compréhension autorise, disons
cependant qu’il a bien situé le probleme.

Sachez cependant que le retard sera comble petit
a petit, durant ie prochain exercice et que tout sera
mis en ceuvre pour que 1958 soit une grande année,
paur la cause que nous défendons.

L‘’A.R.B.A.C. profite du nouvel an pour remercier
tous ceux qui I'ont aidé et pour assurer ses amis che-
minots de toute son affectueuse estime.

Elle souhaite a tous, cheminots, membres, lecteurs
de « Rail et Traction », correspondants lointains,
rédacteurs et amis dévoués, une année faste et riche
en événements heureux; que 1958 soit aussi une
grande année pour le Rail dans le monde.

La Rédaction
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Locomotive Diesel-Electrique de ligne de
[.750 ch. type 201 de la S.N.C.B.

— l'huile GULF DIESELMOTIVE

— le gasoil GULF, qui, grace a sa
faible teneur en soufre, convient
spécialement pour les moteurs
Diesel et est employe, entre
autres, par la S.N.C.B.

GULF OIL (BELGIUM) S. A.
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Téléphone : (03) 31.16.00 (15 lignes)



LE RENOUVELLEMENT DU MATERIEL

ROULANT DES C.F.F.

OMME la plupart des chemins de
fer européens, les chemins de fer
suisses se trouvent devant |'obliga-
tion de renouveler leur matériel
roulant dans une plus grande me-
cure que dans le passé. |l existe
encore plus de deux cents locomotives a
vapeur, agées de plus de quarante ans
qui sont en service quotidien en plus
grande partie sous caténaire, surtout pour
la manceuvre. Prés de cent locomotives
tlectriques & bielles, avec lesquelles le
service électrique a été inauguré au St.-
Gothard aprés la guerre de 1914-18 de-
vraient etre remplacées. Leur puissance et
leur vitesse ne suffisent plus aux exigences
du trafic actuel et leur entretien devient
toujours plus cher. Prés de la moitié des
3.600 voitures sont & deux ou trois essieux
et il arrive trop souvent que ces véhicules
vétustes et inconfortables doivent etre
incorporés méme aux trains directs aux
jours de pointe. Le parc marchandises est
insuffisant et contient trop de wagons de
construction ancienne.

Les premiéres LOCOMOTIVES de con-
ception moderne ont été mises en ser-
vice depuis 1946. |l s'agit des 50 machines
Bo'Bo' du type Re 4/4 qui remorquent

EXPLICATIONS DES SERIES ET DES INDICES:
locomotives & vitesse maximum de 110 km/h ou plus, d'un poids maximum de 15 &

Série R _ _
par essieu et a freinage renforcé

automotrices a bagaages

JOom@>»m 9 >
ININIRINIEEI

par W. TRUB, Correspondant
de « Rail et Traction» en Suisse

surtout les trains directs légers a la vi-
tesse de 125 km/h. Leur puissance de
2.600 CV suffit pour la traction de 15
voitures légeres sur la plupart des lignes
principales du plateau suisse. Le poids
assez faible de 56 tonnes leur permet de
franchir les courbes & des vitesses élevées.
En 1952 ont été construites les premieres
locomotives Co'Co' du type Ae 6/6 a
la puissance de 6.000 CV et le poids de
120 tonnes destinées & la remorque des
trains lourds, voyageurs et marchandises
sur la ligne du St.-Gothard et plus tard,
du Simplon. Elles sont capables de grim-
cer les rampes de 26 %, avec des trains
de 600 tonnes & la vitesse de 75 km/h
et les rampes de 10 & 12 %, avec 1.600
tonnes. En service voyageurs elles attei-
gnent couramment la vitesse de 110
km/h: actuellement on ne fait pas encore
usage de leur vitesse maximum de 125
km/h. Jusqu'd présent 14 Ae 6/6 ont été
livrées et 36 sont en construction.

Plus tard seront commandées 50 loco-
motives Bo'Bo' du type Ae 4/4 plus lour-
des et plus puissantes que les Re 4/4 qui
seront affectées & la traction des trains
directs et de marchandises lourds en
plaine ainsi que des trains légers sur

ocomotives & vitesse maximum de plus de 80 km/h
ocomotives & vitesse maximum de 70 a 80 km/h
ocomotives pour service de manceuvre

sutomotrices & voyageurs de le classe

automotrices a voyageurs de 2¢ classe

véhicules-moteurs électriques avec prise de courant
véhicules-moteurs thermiques ou thermo-électriques avec moteur a combustion.

Le nombre des essieux des locomotives et automotrices est donné par une fraction dont
le numérateur indigue le nombre des essieux-moleurs et le dénominateur le nombre total des

essieux, par exemple 3/6, 4/4, 6/6, etc...

337



les lignes de montagne. Elles dériveront
du type Ae 4/4 bien connu du chemin
de fer Berne-Loetschberg-Simplon, leur

puissance sera de 4.000 & 4.500 CV. |a
vitesse maximum de 125 km/h et le poids
de 80 t.

A coté des quelques 500 locomotives
¢lectriques les 94 automotrices jouent un
role assez secondaire. Quinze automotrices
légéres uniques, doubles et triples de
construction moderne ou modernisées sont
employées presque exclusivement pour
des courses spéciales touristiques. Elles
sont connues sous le nom de « fléches
rouges ». Pour la desserte des lignes se-
condaires les CFF ont fait construire re-
cemment 3| automotrices Bo'Bo' du type
BFe 4/4 de 1.600 CV et 100 km/h qui
sont souvent employées en service navet-
te avec une remorque pilote. Deux con-
vois semblables sont pourvus de moteurs
& courant continu de 1500 V et circulent
exclusivement sur la ligne GenaAve-La Plai-
ne, électrifiée au systéeme SNCF.

Aujourd'hui il est possible de construire
des automotrices électriques de meme
puissance qu'une locomotive légére Re
4/4 ou lourde du type Ae 3/5 et Ae 3/6
de conception plus ancienne. C'est pour-
quoi les CFF envisagent d'agrandir con-
sidérab'ement leur parc automotrices. lls
préparent la commande de 66 automotri-
ces lourdes Bo'Bo' du type Be 4/4, puis-
sance de 2.500 CV, vitesse maximum de
125 km/h, poids de 64 t. Ces véhicules ne
contiendront que des compartiments voya-
geurs pendant que le type BFe 4/4 pré-
cédent est doté d'un petit compartiment
a bagages & co6té des compartiments
voyageurs. Ces nouvelles automotrices se-
ront combinées avec des remorques pi-
lotes et formeront des rames reversibles,
capables d'accélérer d'une fagon impor-
tante le service omnibus sur les lignes
principales.

Pour !es lignes secondaires de faible
trafic seront utilisées des rames automotri-
ces légéres & deux éléments du type
ABFe 2/8 & un bogie moteur et trois
bogies porteurs. En cas d'affluence, une
voiture du parc normal peut étre inter-
calée. La puissance sera d'environ 1.200
CV et la vitesse maximum de 125 km/h.
Une premiére commande comprendra six
rames. Pour les lignes non électrifiées on

mettra en service deux rames Diesel sem-
blables du type ABFm 4/8. Enfin on pré-
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pare la construction d'un maté”e'.
banlieue rapide a attelage automatique:
Tous les essieux seront moteurs ce Qqul
permettra une accélération moyenne€ dze
0,75 m/sec? et un freinage de | m/sec’.
Une premiére tranche de |4 rames sera
affectée & la banlieue de Zurich dont

le trafic augmente sans cesse.

Au service de manceuvre les locomo-
tives & vapeur seront remplacées par dE.S
locomotives électriques et diesel-électri-
ques des types suivants : 24 Ee 3/3 de
700 CV, 8 Ee 6/6 de 1400 CV, 10 Bm 6/6
de 1.700 CV, 14 Bm 4/4 de 1.200 CV et
31 Em 3/3 de 600 CV. Quelques unites
seront & deux courants afin de pouvoir
circuler dans les gares de sytéme mixte
monophasé 16 2/3 Hz et 50 Hz, par
exemple & Bale.

En ce qui concerne les VOITURES il est
envisagé de remplacer les 1.600
véhicules & essieux par des voitures
& bogies du type léger en acier. Le
programme de renouvellement prévoit
I'acquisition annuelle de quelques 150
voitures. En principe elles seront de méeme
construction que les environ 1.000 voitu-
res légéres qui circulent actuellement et
qui ont été introduites en 1937. Elles dif-
férent surtout dans la disposition des
portes latérales qui ne sont plus entre
les bogies ou au centre de la voiture,
mais au-dessus des bogies de construction
surbaissée. Les voitures & bogies avec
caisse en bois recevront de nouvelles cais-
ses en acier. Une centaine de voitures ont
subi cette transformation dans les ateliers
CFF. Peu & peu toutes les places de la
classe inférieure seront rembourrées.

Enfin le parc de WAGONS normaux
sera augmenté de 4.000 unités du type
unifié UIC. Environ 1.400 de ces wagons
ont déjd été livrés et seront incorporés
dans la communauté « EUROP » apres
I'expiration du délai de garantie. 2.300
des plus anciens wagons seront remplacés
par des nouveaux. De nombreux wagons
spéciaux entreront en service en amélio-
rant les conditions de chargement et de

déchargement.

|| est & souhaiter que la situation fi-
nanciere favorable des CFF persistera
afin que le programme de renouvellement

puisse se poursuivre sans interruptions et
trouver son but dans le delai prévu de

dix ans.



VOITURE DE 1 CLASSE
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(R.1.C.) A DEUX ETAGES

INTRODUCTION

Les voitures & deux étages ont fait
'objet de recherches depuis de nombreu-
ses années dans les réseaux européens.

Dés 1899 |'Ouest Frangais avait réalisé
une voiture de ce genre & deux essieux,
ensuite plusieurs réseaux vers 1932 et
1935 ont réalisé des voitures de banlieue
dont |'objet principal était de placer de
plus nombreux voyageurs dans une voi-
ture de longueur normale.

En 1952 les chemins de fer britanni-
ques ont repris ces recherches toujours
dans le méme but en sacrifiant quelque
peu ie confort des voyageurs.

En 1956 la Société des Wagons-Lits a
réalisé une voiture & deux étages, non
plus dans le but de placer plus de
yersonnes dans une voiture, mais de don-
ier & un nombre égal de voyageurs un
confort tout spécial : chaque voyageur
a un petit compartiment particulier, tout
en conservant le couloir latéral indispen-
sable pour une voiture R.I.C. européenne.

Nous nous sommes demandés s'il
n'était pas possible de s'inspirer de cette
voiture P de la Sociéeté des Wagons-Lits
pour réaliser une voiture R.I.C. & couloir
latéral en offrant aux voyageurs un con-
fort amélioré pour les grands parcours
de jour et de nuit.

La S.N.C.F. a récemment mis & l'es-
sai une voiture & fauteuils inclinables ré-
versibles permettant aux voyageurs de

par M. LEMAITRE,
Ingénieur en Chef

S. N. C. B.

b

3 la

mieux se reposer ; cependant cette dispo-
sition qui n'est en fait que la transpo-
sition de fauteuils d'avion au matériel
de chemin de fer a l'inconvénient de
devoir placer ces fauteuils dans un seul
grand compartiment; le principe des
coupés, cher & nos voitures R.I.C. euro-
péennes & couloir latéral a di étre aban-
donné : de plus les bagages ont di étre
placés dans des vestiaires séparés, ce
qui n'est pas en général apprécié des
voyageurs.

BUT GENERAL DE CETTE ETUDE

Concevoir une voiture e lére classe

a deux étages:

— de capacité normale, au moins 48
voyageurs (8 x &) ;

— telle que les voyageurs puissent
s'étendre confortablement pour se repo-
ser ou dormir,

— sans modifier les dispositions classi-
ques de nos voitures R.l.C. habituelles,
a compartiments coupés séparés
d couloir latéral d'intercirculation,

— et, tout cela, sans abaisser le niveau
du plancher du couloir ni des comparti-
ments inférieurs.

En résumé, nous voulons, grace aux
deux étages, augmenter le confort, sans
réduire le nombre de places offertes, en
ne modifiant rien d'autre que les dispo-
sitions intérieures de la caisse.
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SIGNIFICATION DES NUMEROS E goit dLii: comllbltzlrirdd'intercirculatinn. ;
upport mobile de la couchette supérieure.
DES FIGURES 7 et 18 Fauteuils fixes des compartiments
2 Compartiments supérieurs. supearieurs.
3 Compartiments inférieurs. 19 Fauteuils inclinables 3.
4 Escaliers donnant accés aux compartiments 20 Fauteuils inclinables 2.
supérieurs. 2l Couloir entre les fauteuils inférieurs.
5 Plancher du couloir latéral. 22 Appui-jambes des fauteuils inférieurs.
5 Couloir latéral. 3 Echelles amovibles des compartiments su-
7 Plates-formes d'extrémité. périeurs.
8 Plancher des compartiments inférieurs. 24 Cloison compartiments supérieurs.
9 Plancher des compartiments supérieurs. 25 Soute & bagages compartiments infé-
|0 Couloir des compartiments supérieurs. rieurs (fig. 4 et 5).
Il et 12 Fautauils des compartimen’s 26 Emplacements pour bagages (fig. 2 et 4).
supérieurs. 27 Porte-bagages (fig. 2 et 6).
13 et 14 Couchettes transversales supérieures. 28 Support pour les bagages.
13' et 14' Parties fixes des couchettes supé- 29 et 30 Soute & bagages d'extrémité (fig.
rieures. | et 2).
13" et 14" Parties mobiles des couchettes 31 et 32 Porte coulissante.
supeérieures. 33 Matelas léger sur couchette supérieure.
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COMPARTIMENTS INFERIEURS
(fig. 2, 4 et 6)

Nous savons qu'ad partir d'une certaine
longueur des compartiments (environ
23 m.) il est inutile de prévoir des
longueurs plus grandes sans utiliser des
dispositifs spéciaux d'appui-jambes.

S'étendre jusqu'd presque l'horizontale
sans appui-jambes n'est pas confortable
du tout.

Cette obligation de prévoir des appui-
jambes amovibles, jointe & celle de con-
cerver des compartiments séparés dans
lesquels les voyageurs sont placés I'un
en face de l|'autres, nous a amené a pré-
voir pour les fauteuils inclinables une
disposition en quinconce [fig. 4).

Nous avons donc prévu dans les com-
partiments cing fauteuils au lieu des six
habituels et avons donné aux comparti-
ments une longueur de 2,8 m.

Ces cinq appui-jambes (22) peuvent
occuper toute la surface comprise entre
les fauteuils (19) et (20); ils seront
cependant facilement escamotables pour
permettre le déplacement des voyageurs;
ils ne pourront avoir vers les pieds qu'une
largeur quelque peu inférieure & la moitié
de celle du fauteuil lui-méme.

Cela parait suffisant et facile a réa-
liser.

COMPARTIMENTS SUPERIEURS
(fig. 2, 3 et 5).

Il n'est pas possible de prévoir a
'étage une disposition semblable.

La seule solution & retenir consiste a
prévoir quatre fauteuils ordinaires (I1) et
(12) non inclinables se faisant vis-a-vis,
conjugués & quatre couchettes transver-

sales (13) et (14).
Le voyageur qui se trouve dans le

couloir (6) de la figure 5 franchit la
porte coulissante (32) avant de monter

par l'escalier (4) qui donne acces a
chaque compartiment supérieur (2).
L3, il peut disposer, soit des fauteuils,

coit des couchettes.

Les couchettes inférieures qui se trou-
vent de chaque coté de |'escalier sont
au niveau des sieges des 4 fauteuils ; les
appuis-bras de ceux-ci se soulévent et
laissent la couchette bien dégagée.

La couchette supérieure n'est pas
cxactement au-dessus de la couchette in-
férieure correspondante ; elle se trouve
plus prés dela cloison, ce qui permet
l'usage d'une échelle inclinée pour vy
avoir accés, (23) de la fig. 2; de plus
transversalement elle est décallée vers
le couloir, en partie au-dessus de celui-ci

(voir 14 et 14' de la fig. 5).
34|
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La partie de cette couchette vers le
couloir est fixe, l'autre qui surplombe
les fauteuils est coulissante horizontale-
ment dans la partie fixe ; le tout est re-
couvert d'un matelas léger repliable (33).

Les fauteuils de jour sont aussi confor-
tables que ceux de nos voitures actuelles,
cependant ceux placés contre la fenétre
présentent |'inconvénient inévitable de
ménager peu d'espace en hauteur pour
s'y installer ; mais une fois assis, ils sont
trés confortables et particuliéerement bien
placés pour admirer le paysage.

DISPOSITION GENERALE
DES COMPARTIMENTS
DES DEUX ETAGES

lls sont imbriqués sur toute la lonqueur
de la voiture (voir fig. 1).

Verticalement les couchettes des com-
partiments supérieurs se trouvent au-des-
sus des sieges des fauteuils & dossiers
inclinables des compartiments inférieurs.

Nous avons prévu pour une voiture de
grande longueur 5 compartiments supé-
rieurs imbriqués au-dessus de &6 compar-
timents inférieurs.

Il n'y a donc pas de cloisons verticales
sur toute la hauteur de la caisse sauf aux
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extrémités ; une cloison verticale est pré-
vue & chaque extrémité des comparti-
ments pour les séparer des toilettes clas-
siques installées prés des sas d'entrée de
'a voiture.

CONFORT REALISE

Il peut paraitre inconfortable de ne plus
avoir en toutes circonstances un grand
espace libre au-dessus de soi comme
dans les voitures traditionnelles : c'est |a
rancon inévitable de toute voiture 3
deux étages.

Une ventilation adéquate conjuguée 4
un chauffage moderne bien étudié peut
remédier & cet inconvénient.

Par ailleurs ces deux espéces de com-
partiments offrent aux voyageurs e
moyen de s'étendre trés confortablement.

Certains préférent les couchettes trans-
versales pour dormir; d'autres ne les
supportent pas et préférent de beaucoup
dormir étendus dans le sens de la mar-
che du train.

lls pourront choisir, sans devoir payer
de supplément, car cette voiture, de
lere classe, de capacité normale, ne
demande pas de supplément, malgré le
confort exceptionnel qu'elle procure.
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On peut remarquer que les comparti-
ments supérieurs sont particulierement
bien adaptés aux parcours comportant une
nuit compléte, tandis que ceux des ni-
veaux inférieurs conviennent mieux pour
des parcours de jour prolongés pendant
une partie de la nuit.

BAGAGES

Cette question est importante
une voiture R.I.C. & long parcours.

pour

b a

A A A

Toutes les places libres sont utilisa-
bies.

Aux compartiments inférieurs, les vali-
ses peuvent etre placées derriére les fau-
teuils basculants, le dossier se rabat vers
I'avant ce qui permet de glisser une
valise au niveau du plancher.

De plus, en-dessous du plancher du
compartiment supérieur voisin une soute
a bagages est aménagée pour les voya-
geurs de chaque compartiment, voir (25)
fig. 4 et 5, elle peut contenir une dizaine
de valises

moyennes.
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Enfin aux extrémités du couloir se
irouve de chaque cété un espace libre
assez important entre la cloison du der-
nier compartiment supérieur et la cloison
verticale d'extrémité — voir (29) et (30)
fig. | et 2. — cet espace peut etre
utilisé pour y placer des bagages en
excédent.

Aux compartiments supérieurs, les va-
lises peuvent se placer en utilisant les
échelles citées plus haut, au-dessus du
couloir et de l'escalier d'accées — voir
(23) de la fig. 5; de petits paquets
peuvent étre placés entre la cloison et la
banquette supérieure.

De jour, en plus de ces endroits, les
parties fixes des couchettes peuvent re-
cevoir des valises sans difficulté.

Comme d'ailleurs dans les voitures
couchettes classiques, cette question des
bagages d'une voiture & deux étages ne
peut étre parfaitement résolue dans tous
les cas: il serait parfois nécessaire de
limiter le nombre de colis, car il n'est
pas possible de prévoir par exemple
4 valises par personne, ce qui ferait un
total de 200 valises justifiant & eiles
seules la présence d'un fourgon supplé-
mentaire.

NOMBRE DE VOYAGEURS

Nous obtenons ainsi une grande capa-
cité en voyageurs, 30 aux compartiments
inférieurs et 20 aux supérieurs, soit au
total 50 personnes.

C'est un résultat qui ne peut etre
obtenu, & confort égal, que par les 2 éta-
ges, malgré la perte de place due aux
5 escaliers.

En effet en voiture ordinaire, pour
une longueur similaire il ne pourrait vy
avoir que 7 compartiments de 2,8 m.
de longueur ce qui donnerait seulement
35 places au lieu de 50; il y a donc
un gain de 40 %.

Ceci permet de garder a cette voiture
son caractére de R.I.C. lére classe sans
supplément de prix, tout en donnant un
confort trés supérieur & ce qui se fait

en lere classe actuellement.

VUE EN PERSPECTIVE DE L'INTERIEUR DE LA VOITURE DE lére CLASSE (R.I.C.) A DEUX
ETAGES. — A gauche, le compartiment inférieur avec les 5 fauteuils inclinables en quinconce ;

a droite, le compartiment supérieur dont on
demeure et les quatre fauteulls en vis-en-vis

disposition de nuit.

e RS ==

remarquera les deux couchettes supérieures a
se transformant en deux couchettes pour la

(Dessin de |'auteur)
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CONCLUSIONS GENERALES

Au POINT DE VYUE DU MATERIEL

cette voiture conserve les caractéristiques
habituelles de nos voitures R.I.C. : couloir

latéral et coupés.

Tous les appareils auxiliaires actuelle-
ment placés sous caisse peuvent etre con-
servés, car le niveau du plancher n'est
pas modifié par les deux étages.

Seuls le chauffage et la ventilation de-
manderaient une étude particuliere, ainsi
évidemment que |'‘aménagement inte-
rieur qui ne peut étre que schématisé
dans les figures ci-jointes.

Au POINT DE VUE FINANCIER, la

construction de cette voiture ne serait
guére plus colteuse qu'une voiture tra-
ditionnelle.

Les droits de licence d'exploitation de
brevet ne dépasseraient certainement
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SCHIPPERS PODEVYN S. A.

- 38.39.90 HOBOKEN-ANVERS Télégr. : SCHIPODVYN

sable, en

Fonte brevetée MEEHANITE.
Bronze breveté PMG.

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

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.
ESTAMPAGE A CHAUD.

ATELIERS DE CONSTRUCTION & DE PARACHEVE-
MATERIEL ELECTRIQUE de canalisation

souterraine et aeérienne.

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

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.

pas 0,5 % de la valeur de la voiture, ce
qui est insignifiant.

Au POINT DE YUE COMMERCIAL,

cette voiture procure aux voyageurs de
lére classe un confort exceptionnel,
grace aux fauteuils inclinables et aux
couchettes transformables.

Elle conserve son caractére de leére
classe, étant donné son nombre élevé de
places (50) ; elle serait donc accessible
aux voyageurs de lére sans supplément
cde prix.

La diversité du confort qu'elle pré-
sente, fauteuils inclinables ou couchettes
transversales, permet au voyageur de
choisir suivant ses goits ce qui lui con-
vient le mieux.

Ce serait un outil précieux pour la
concurrence contre les transports par
avion.

coquille, sous pression et

pendules, serre-cdbles, manchons,
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Exemple de biellettes systéme « Alsthom »
équipées de « Silentbloc »

® LOCOMOTIVES ELECTRIQUES BB 122 & 123

® RAMES AUTOMOTRICES (TYPES 1954, 1955,
1956)

® NOUVELLES VOITURES METALLIQUES

4 Secite Nationale dey
ey de ém @c@gw

a, bien entendu, choisi:

SILENTBLOC

GUIDAGE ELASTIQUE 9 ENTRETIEN NUL
VIBRATIONS AMORTIES

ARTICULATIONS — SUPPORTS ANTIVIBRATOIRES
ACCOUPLEMENTS ELASTIQUES —  AMORTISSEURS
SILENTBLOC s. A. BELGE
36, rue des Bassins — BRUXELLES — Tél 21.05.22
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Sows le 1igne du comand cortin. ..

N.V. NEDERLANDSCHE SPOORWEGEN

par P. VAN GEEL

(Suite et fin du n° 50 de « Rail et Traction »)

LE MATERIEL ROULANT
DES NEDERLANDSCHE
SPOORWEGEN

Avant de le décrire, deux faits capi-
taux sont a citer:

|. depuis juin 1956, il n'y a plus aux
NS une seule voiture en bois; tout le ma-
tériel & voyageurs est de construction
métallique;

2. le 31 décembre 1957, il n'y aura
plus & I'effectif une seule locomotive
a vapeur,

Le matériel roulant peut se répartir
en six catégories :

— automotrices et rames électriques,
-— autorails et rames automotrices diesel,
— voitures & voyageurs,

— locomotives électriques,

— |locomotives et tracteurs diesel,

— wagons a marchandises.

Quelques particularités d'abord :

— on roule & droite aux Pays-Bas, et
par conséquent : la conduite se fait
a droite sur les locomotives, au centre
sur les automotrices et autorails

--- Tout le matériel de ligne moderne
est muni du Téloc et d'un dispositif
d'homme mort, en plus des organes
de manceuvre et de contréle que |'on
retrouve partout et que nous ne dé-
taillerons pas ici.

— Les bandages sont tournés & 1/80
pour tout le matériel & voyageurs,
au cone normal de 1/20 pour les loco-
motives et wagons.

— Les teintes ont été modifiées récem-
ment :
un vert assez vif, avec motifs rouge
vermillon pour les rames électriques,
le gris-bleu classique avec bandes rou-

ges pour les autorails et rames die-
sel, un magnifique bleu roi avec ban-
des jaunes pour les voitures; les loco-
motives électriques ont adopté le me-
me bleu, en plus des bandes et motifs
chromés; le vert olive pour les trac-
teurs et locomotives diesel de manceu-
vre ; enfin, la teinte rouille (ferroxy-
de) standardisée pour les wagons, les
locomotives diesel de ligne et les
automotrices postales.

Si les derniéres teintes ont trouvé un
acquiésement unanime, il n'en est pas
de méme du vert des automotrices,
qui reste fort discuté; c'est d'ailleurs

la teinte d'origine du matériel de
1934,

— La vitesse maximum normale aux NS

est de 125 km/h; il est permis de
pousser & 140 km/h pour rattraper un
retard.

-— Tout le matériel électrique, locomoti-

ves et automotrices, est entierement
banalisé.

— Il n'y a pas de limite légale & la

charge des trains de voyageurs, ni en
tonnage, ni en nombre de véhicules
ou d'essieux; les seules limites prati-
ques sont les besoins du trafic, la
longueur des garages et des quais, et
les possibilités du matériel. Les trains
de marchandises sont limités a 60
wagons ou |20 essieux.

Dans la description du matériel a
voyageurs, nous adopterons les symboles
néerlandais, en bien des points identi-
ques & ceux d'autres réseaux :

A = lere classe
B = 2éme classe
C = 3éme classe
D = bagages

R = restaurant
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L'indice « m » montre qu'il s'agit, soit
d'une voiture motrice électrique, soit d'un
élément de rame portant des moteurs
diesel: il ne se retrouve pas dans le ma-
tériel électrique caréné. Par contre, on
trouve pour le matériel caréné lindice
«k» qui signale la présence d'une ca-
bine de conduite. Les indices « A, B et
C » devraient étre modifiés puisque, de-
puis le 1-6-1956, les NS ne connaissent
plus que deux classes; pour ['histoire du
matériel, il vaut cependant mieux de con-
server la classification originale.

LES AUTOMOTRICES
ELECTRIQUES

Du matériel de 1908, qui appartient a
'histoire, il n'y a pas grand-chose a
dire, si ce n'est qu'il fut transformé pour
rouler en 1500 V continu, avec des mo-
teurs et un appareillage fort semblables
a ceux du matériel 1924. Le parc ini-
tial comportait 9 mBC, |10 mB et 9 re-
morques; d'origine, les motrices étaient
munies de 2 moteurs de 175 ch chacun.

LE MATERIEL 1924

Il @ compté jusque 130 unités motrices
et 129 remorques aux jours de sa splen-
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Image d'un passé récent —
un train express N.S. en
traction vapeur entre Eind-

hoven et VYenlo.

(Photo Renes — N.S.)

deur, avant la gquerre; au ler janvier
1956, il restait & |'effectif 100 motrices
et 99 remorques.

C'est un matériel entiérement métalli-
que, en acier rivé, dérivant directement
des premiéres voitures métalliques des
NS. et muni de l'attelage international
par crochet et tampons. |l en existait de
nombreuses versions : mBD, mC, m ABD,
ainsi que des motrices mC qui sont des
motrices & une cabine de conduite com-
me toutes les autres, mais avec porte
d'intercirculation et soufflet aux deux ex-
trémités. Les remorques étaient des A,
des B ou des C. certaines avec toilette,
d'autres avec poste de conduite auxi-
liaire. La composition d'un train variait
3 |'infini, mais un exemple classique était
le train de 7 voitures :

mBD + B4+ B4+ A4+ mC 4+ C 4+ mC
(voir tableau-annexe).

Les bogies étaient, a I'origine, des
« Pennsylvania » classiques, avec balan-
ciers a double col de cygne, le cylin-
dre de frein se trouvant sous la caisse.
Plus tard, on créa un bogie & balanciers
droits, suspendus aux boites, qui permet-
tait d'espacer au maximum les ressorts
de la suspension primaire et en méme
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Rame électrique de 1924 des N.S.

temps plus simples et moins sujets aux fis-
sures. Ces nouveaux bogies, compor-
taient 2 cylindres de frein fixés sur le
chassis. Les boites étaient & l'origine a
paliers lisses car on craignait le retour
du courant pour les roulements; plus tard,
quand les roulements se furent améliorés,
le matériel 1934 en fut équipé ainsi que
certains voitures plus anciennes, surtout
les motrices; de par les paliers lisses, la
vitesse est limitée & 115 km/h.

Les moteurs de traction sont du type
série tétrapolaire & poles de commu-
tation, autoventilés, couplés en perma-
nence 2 par 2 en série. Sous 1500 V en
ligne, ils développent chacun 220 ch, ils
sont suspendus par le nez et attaquent
'essieu par un train unilatéral d'engre-
nages rigides; ils sont en outre munis
de balais de retour de courant frottant
sur |'essieu. Tout le matériel caréné ulté-
rieur conservera cette disposition classi-
que.

Evolution des rames électriques N.S. — de droite & gauche

et rame carénée de 1935.

(Photo N.S.)

L'équipement électrique prévoyait, des
'origine, le démarrage automatique. Pour
ce, on avait choisi deux systémes : Heemat
ou Vickers, tous deux & contacteurs élec-
tropneumatiques.

Dans le circuit Heemaf, licencié aux
Pays-Bas de Woestinghouse, on retrouve
le tambour d'asservissement cher & ce
dernier constructeur: ce tambour est
commandé  électro - pneumatiquement,
I'électro-valve de progression étant sous
la dépendance de 2 relais d'accélération
réglés a 295 Amp en série ou & 480 Amp
en paraliele. On dispose en 7 crans en

série sur résistances, | cran série plein
champ, | cran série shunté, 4 crans série-
paralléle sur résistances, | cran SP plein

champ et | cran SP shunté, la transition
se fait par la méthode du pont. Le con-
troller comporte les 4 crans économiques,
plus | cran de manceuvre (toutes résistan-
ces en série) et le cran zéro.

rame de 1908, rame de 1924
(Photo N.S.)




Schéma des circuits de trac-

tion Heemaf

A = relais & maximum

B = relais d'accélération
(série)

C = relais d'accélération
(série-paralléle)

elimination mol. 1 ¢t ¢

f

Le circuit Vickers — originaire en fait
de la GECo — et utilisé uniquement sur
une partie du matériel 1924 — alors que
le systétme Heemaf se retrouvera par la
suite — présente & peu prés la méme dis-
position, avec transition par pont et

L

JR1 RR 1
T e

JR
RR 3

M3

inverseur
e
T:TN
¢limination mot. 3 et 4

;I
H G
R1
R2 l[
R3
c B

shuntage avec remise en circuit tempo-
raire du dernier cran du rhéostat, mais
tHon' dvu de sh | |

i nest préevu de shuntage qu au couplage
série-paralléle et on ne dispose donc que
de 3 crans économiques. Le systeme

Vickers utilise toujours des contacteurs
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Schéma des circuits de traction Heemaf-Westinghouse. Sur le matériel caréné, la

derniére position n'est jamais utilisée.

électro-pneumatiques, mais n'a pas de
tambour d'asservissement ni meéme de
servo-moteur : on a ici des contacts
auxiliaires actionnés par les contacteurs
principaux et faisant corps avec eux; cha-
que contacteur principal qui se ferme,
ferme en méeme temps le circuit d'asser-
vissement qui permettra d'actionner le
contacteur principal suivant dés que le
relais d'accélération le permettra. On ob-
tient ainsi un circuit automatique pure-
ment électrique. |l n'y a ici qu'un seul
relais d'accélération, ce qui fait que les
contacteurs fonctionnent 2 par 2 en sé-
rie-paralléle et que le nombre de crans
est moindre. Ce systéme est estimé plus
simple et un peu plus souple que le pré-
cédent a la transition.

352

On remarquera que la réduction du
champ se fait, dans l'un ou l'autre sys-
téme, non par insertion d'une résistance
en paralléle avec le bobinage induc-
teur, mais par dérivation d'une partie de
ce bobinage, ce qui fait que les mo-
teurs présentent 5 cables et non 4 comme
il en est d'habitude pour les moteurs
série.

Les résistances sont en fonte, l'inver-
seur électropneumatique, les auxiliaires
sont commandés par contacteurs électro-
magnétiques, le chauffage se fait par
radiateurs électriques & raison de 15 kW
par voiture. Quant aux pantographes, ils
sont munis de bandes de frottement en
carbone qui n'usent pas le fil de con-
tact mais lui donnent au contraire un
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Schéma des circuits de traction Vickers

poli parfait; tout |'appareillage est logé
sous la caisse.

Les circuits auxiliaires sont alimentés en
24 volts par un groupe moteur-généra-
trice et une batterie; chaque motrice
est munie d'un compresseur actionné par
un moteur & 1500 V. Le matériel 1924
est muni de fils de train et de coupleurs
permettant la commande de plusieurs mo-
trices & partir d'un seul poste, et les cir-
cuits d'asservissement permettent |'accou-
plement de motrices Heemaf ou Vickers;
dans ce cas, le cran série shunté n'était
pas utilisé.

Le matériel 1924, maintenant démodé,
ne mérite que des louanges. Fort bien
concu, il a rempli sa tache jusqu'a I'ex-
treme limite; il faut surtout admirer le
confort remarquable qu'il offrait, con-
fort qu'on ne trouve pas encore en 1956
sur le nombreux réseaux.

Son poids peut maintenant étre consi-
déré comme élevé — 63 tonnes pour
une motrice — mais était dans les nor-
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mes: il contribua certainement & |'excel-
lente tenue de voie meme & la vitesse
maximum. Quant & la partie électrique,
simple et rustique, elle donna satisfac-
tion, surtout I'équipement Heemaf, et on
la retrouvera quasi inchangée sur le ma-
tériel ultérieur.

Pour en terminer avec ces pionniers,
connus aux NS sous le nom de « Blok-
kendozen » — les boites carrées — signa-
lons ici deux particularités et leur desti-
nation finale :

— les remorques avec postes de conduite
(Cs) qui permettaient de rouler re-
morque en téte jusqu'a 75 km/h ne
sont plus utilisées comme telles de-
puis longtemps. Le poste de manceu-
vre était ouvert au public, et certains
jeunes voyageurs trouvaient le moyen
astucieux mais peu recommandable
d'actionner le frein en pleine mar-
che. Ces postes de conduite ont éte
démontés et chaque train comporte
une motrice & chaque extrémité;
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¢limingbion mol. 3-4
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Inverseur
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— le second point intéressant est que

les motrices ont été durant la gquerre
utilisées comme tracteurs : trois mo-
trices, de préférence mBD, mCv et
mC étaient accouplées pour former
une « locomotive» de 2700 ch et
190 tonnes d'adhérence, ce qui excluait
tout risque de patinage. On utilisa

RR
ns% %
G

L1
LL

-

L3

O
©

relais d'accélération.

Par rapport au circuit Vickers, on remarque la suppression de plusieurs contacteurs (L4, J2,

inverseur
F3, F4) 4 relais d'accélération et la marche a champ réduit en série.

¢limination mokt. 1 ¢t &

lere version (1946).

or, S, PP, M

RR1

Schéma des circuits de traction N.S.
relais a maximum

A =

jusqu'a 2|1 de ces couplages triples
pour la remorque de trains de mar-
chandises sur tout le réseau et, en
1944, de trains de voyageurs. Cette
solution héroique était due a la réduc-
tion du parc vapeur, mitraillé et bom-
bardé et surtout « emprunté» par
I'occupant.
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Le matériel 1924 vit ses derniéres heu-
res : 94 remorques et 64 motrices vont
étre ravalées au rang de voitures, équi-
pement électrique démonté, chauffage
modifié, peintes en bleu et réservées aux
trains spéciaux. Des 35 motrices restantes,
certaines sont vidées de leurs aménage-
ments et transformées en voitures pos-
tales automotrices, pouvant remorquer le
matériel classique; on veut soit accélérer
la desserte postale en ne liant plus la
circulation aux horaires des trains, soit
remplacer les trains postaux remorqués
par une locomotive électrique par un
matériel plus économique. Cing motrices
deviendront « convooiwagen» chargées
de collecter et de distribuer le matériel
allant aux ateliers ou en sortant apres
réparation; 5 autres encore seront des
tracteurs pour trains de service : elles
rouleront normalement sous une caténaire
mais on y placera un groupe diesel-
générateur de 72 ch, identique & celui
des tracteurs série 200, ce qui leur per-
mettra de rouler, panto abaissé, a
18 km/h. La derniére motrice deviendra
une voiture & meuler les rails.
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Contacteurs

Schéma des circuits de
traction N.S. lére version
(1946)

LES RAMES AUTOMOTRICES
ELECTRIQUES CARENEES

Orgueil et symbole des NS, les rames
carénées — les « poissons volants» —
n'ont pas usurpé leur réputation; elles fu-
rent dés l'origine le meilleur propagan-
diste de la traction électrique.

Ce matériel présente deux particula-
rités : chaque rame est indissociable en
service, chaque rame forme un ensemble
caréne.

La possibilité de composer des trains
3 la demande est certes séduisante, car
elle répond le mieux aux besoins tres
variables du trafic; |'expérience avec le
matériel 1924 avait cependant démontré
aue les convois étaient, en pratique, for-
més non par des véhicules mais par des
ensembles motrice plus remorque que l'on
découplait rarement. De la l'idée d'utili-
ser des attelages semi-permanents, disso-
ciables seulement en atelier. L'espace en-
tre véhicules est plus court et favorise le
carénage, |'attelage est moins coiteux,
plus robuste et moins sujet & avaries car
on économise joints et raccords.



L'aérodynamisme est d'abord question
de mode, car il est une mode ferroviaire
— moins frivole d'ailleurs que la mode
automobile — qui vise & captiver le client
et & lui de prouver de visu que le matériel
est moderne. Outre |'esthétique publici-
taire, |'aérodynamisme procure une éco-
nomie de puissance d'autant plus appré-
ciable que la vitesse est plus grande, et
'objectif n° | du matériel caréné eétait
ia lutte par la vitesse. Bien comprise, cette
caractéristique n'est cependant intéres-
sante que si elle englobe une rame com-
pléte.

La 3éme particularité du matériel ca-
réné est son attelage automatique Schar-
fenberg qui donne & la fois la liaison mé-
canique choc et traction, les connexions
pneumatiques et électriques. Pour atte-
ler, il suffit d'amener une rame au con-
tact de |'autre, pour dételer, de presser
une pédale dans un des postes de con-
duite. L'expérience avait prouvé le bien-
fondé de la conception des rames indis-
sociables, mais aussi |'intérét d'un attelage
manceuvré rapidement : bien des chan-
gements de composition étaient impensa-
bles quoique souhaités par manque de
temps. L'attelage Scharfenberg est la
solution idéale & ce probléme, mais il
est assez difficile & protéger contre la
neige et les corps étrangers, surtout en
tete d'une rame.

Rancon de l'attelage, du carénage et
des cabines de conduite spacieuses, il a
fallu renoncer & l'intercirculation entre
rames: il n'est pas de solution idéale.

Quelques remarques sur la numérota-
tion : il y a des véhicules différents
qui, assemblés, forment des rames diffé-
rentes: on trouve donc sur ces dernieres
deux numeérotations.

— la rame porte, signes blancs sur
fond noir, son numéro, par exemple
641 (lére des 65 rames quadruples
de 1946, série 641 & 705);

— chaque véhicule porte une numérota-
tion « commerciale » donnant son uti-
lisation et le numéro de la rame ou
il est incorporé : pour la rame 64l,
on trouvera successivement Ck 641,

B 641, C 641 et CDk 641; c'est la

dénomination la plus usuelle.

— chaque véhicule portera aussi sa nu-
mérotation « technique », dite numéro
de code, expliquant aux seuls initiés
ses particularités. La rame 641 est for-
mée des éléments type 322--3214-320
+319, I'élément 319.001 est un CDk,

donc une voiture carénée 3éme classe

bagages avec poste de conduite; il
fait en principe partie de la rame
64]. On remarquera cependant que
des véhicules absolument semblables,
tels les Ck 1946, portent des nume-
ros de code différents, 325 ou 322,
selon qu'ils sont incorporés a une rame
double ou quadruple.

Le parc NS est, comme tous les autres,
fait de véhicules et non de trains; un re-
maniement de rames est chose courante,
une renumérotation aussi; seul & notre
connaissance, le n° de code est invaria-
ble & moins de modification constructive.

Le matériel caréné NS peut se classer
suivant son année de construction ou sui-
vant la composition des rames. Les deux
tableaux ci-joints en donnent le résumé. A
fin 1957, ce matériel comptera donc 994
véhicules, sans mentionner les caisses de
réserve.

On peut ajouter & cette énumeération
les 8 rames bicourant 1500/3000 V, cons-
truites en collaboration avec la SNCB qui
en possédera elle-méme quatre; ce mate-
riel a l'objet d'un article séparé.

Partie mécanique

Tout ce matériel est de construction
entierement soudée, en acier doux St.37,
avec une armature en profilés, caissons en
tole et tubes rectangulaires; & partir du
matériel 1940, le plancher est fait d'une
tole ondulée recouverte de liege et de
caoutchouc. Certaines pieces sont en
alliages légers, telles les portes et les
gaines de ventilation, les encadrements
des baies, etc.

Pour distinguer le matériel, il n'est
que de regarder les cabines de conduite :
les matériels 1935 et 1936 ont de petites
fenétres: les matériels 1940 et 1946 ont
des fenétres plus hautes, mais dans le
matériel 1940 les vitres frontales sont
dtroites au sommet et larges & la base,
tandis que le matériel 1946 présente une
disposition inverse, mieux en harmonie
avec la ligne générale. Quant au mateé-
riel 1954 ses capots d'extremité le distin-
guent entre tous. Toutes les portes sont
coulissantes sauf sur le matériel 1935 ou
elies se rabattent vers |'extérieur. Jus-
qu'au matériel 1940 inclus, les compar-
timents & bagages (D) étaient munis de
jalousies métalliques.

Les capots d'extrémité des rames 1954
rompent avec une tradition vieille de 20
ans: aérodynamiquement moins logique
que la forme ancienne, tout aussi esthé-
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tique mais plus imposant, le capot a éte
voulu dans le seul but de protéger le
conducteur lors d'une collision.

Les bogies méritent & eux seuls une
ttude détaillée : a l'origine on adopta
le bogie commun entre véhicules voi-
sins : le gain de poids et de prix était
certain. mais le roulement n'était pas im-
peccable; les rames triples 1936 et
doubles de 1940 en reviennent intégra-
lement aux bogies séparés, les rames quin-
tuples en partie; les caisses sur 2 bogies
peuvent étre sensiblement allongées
(24.840 mm). Le matériel 1946 congu un
peu & la hate revient aux errements
orécédents; on avait voulu jouer sur le
facteur puissance au détriment de la ca-
pacité, et les bogies communs étaient tout
indiqués (1). Le matériel 1954, fruit
d'une étude beaucoup plus fouillée, a re-
pris les 2 bogies par caisse pour des rai-
sons de capacité, de confort et d'entre-
tien.

Les bogies sont tous de construction
soudée: & l'exception du matériel 1940,
ils sont du type & balancier suspendu aux
boites (solution classique aux NS), et sus-
pension primaire par ressorts hélicoidaux.
La suspension secondaire difféere : le ma-
tériel le plus ancien et certains bogies
1946 ont la traverse danseuse classique
et des ressorts & pincettes; d'autres bo-
gies 1946 ont des demi-ressorts a pin-
cettes et des biellettes extérieures. Les
bogies 1954 possédent & la fois des res-
sorts hélicoidaux, un jeu de ressorts a
pincettes et des amortisseurs hydrauli-
ques, ce sont les plus modernes et les
plus efficaces de tous.

(1) Les rames quadruples 1946 auraient di
plus tard étre portées a 6 éléments, ce qui
explique leur capacité plus réduite, la posi-
tion de la plate-forme de I'élément B, et la
puissance spécifique accrue.

Bogie-moteur de rame ca-

rénde

(Photo Werkspoor)

Quant aux bogies 1940, ils ont la sus-
pension primaire par ressorts en hélice sur
les boites, sans balancier, mais avec inter-
position de caoutchouc, et la suspen-
sion secondaire par ressorts & lames lon-
gitudinaux, genre Garlitz. Leur tenue n'a
pas été estimée transcendante, quoique
fort honnéte malgré tout.

Deux particularités encore : les bogies
1954 ont, autour du pivot, un large an-
neau de ferrodo sur lequel porte la caisse;
conjuguée avec le report de la charge
sur les lissoirs, cette disposition est tres
efficace contre le lacet.

Les bogies 1946 ont, les premiers, été
dotés de bielles de retenue latérale de la
traverse danseuse; enfin, alors que dans
le matériel plus ancien on trouvait un
pivot commun aux deux caisses, les bo-
gies communs de 1946 ont deux pivots

%

(les DE 3 n. 36 & 40 avaient la meme
disposition).

Les matériels 1935 et 1936 sont munis
du frein & disques qui donne un coeffi-
cient de freinage plus régulier, mais est
délicat & entretenir; on en revint au frein
3 sabots de fonte, plus lourd peut-étre,
mais bien au point et qui exerce une ac-
tion curative sur les bandages qui ne
sont plus parfaitement ronds... Le frein
utilisé par les NS sur leurs rames caré-
nées est. soit le Knorr-Lambertsen, soit le
Westinghouse (1), tous deux a 2 regimes
de vitesse, modérables au serrage et au
desserrage. La pression maximum est ap-
pliquée aux grandes vitesses (7,8 kg/cm2);
elle retombe & 3,8 kg/cm2 & la vitesse de
45 km/h sous l'action d'un régulateur
centrifuge. La tendance la plus récente
aux NS est de renoncer aux pressions
élevées aux grandes vitesses pour réduire

- —_— =

(1) Le frein Oerlikon est actuellement essaye
sur des locomotives.
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Rame électrique carénée de 1946, & deux éléments

l'usure. Les bogies porteurs des ra-
mes quintuples de 1940 sont munis de
freins électromagnétiques sur rail; le ma-
tériel 1946 aurait dG en étre muni.

Partie électrique

Sous 675 Volts, en régime unihoraire,
les moteurs développent chacun 235 ch
sur le matériel 1935, et 265 ch sur le
matériel 1936, 1940, 1946 et 1954 : ce
sont tous des moteurs types série, auto-
ventilés, tétrapolaires & péles de com-
mutation et non compensés, suspendus
par le nez et reposant sur l'essieu par
des paliers lisses; quelques essais d'utili-
lisation de roulements aux pattes d'ap-
pui n'ont pas donné de résultats. Les
engrenages unilatéraux sont d'abord ri-
gides, puis élastiques & partir de 1946;
les ressorts entre couronne dentée et
corps de |'engrenage sont remplacés par

des Silentblocs, ces derniers seuls utilisés
en |954.

Rame carénée de 1946, & Qquatre 2léments

(Photo N.S.)

Jusqu'au matériel 1940 y compris, |'ap-
pareillage Heemaf a été de reégle; le
matériel 1946 utilise un schéma NS
lere version qui est en fait une simplifi-
cation du Vickers, avec des contacteurs
électropneumatiques, des contacts auxi-
liaires et des interlocks. Les contacteurs
sont en nombre plus réduit, les crans
aussi. On trouve 8 crans en S, un cran S
shunté, une transition par le pont en
2 crans, 3 crans SP et un cran SP
shunté, soit 4 vitesses économiques, mais
il faut noter que le cran SP shunté n'est
jamais utilisé sur le matériel caréné : |l
est prévu au manipulateur mais le ca-
blage auxiliaire qui y correspond, n'est
pas monté. La vitesse des rames carénées
NS pourrait donc étre notablement aug-
mentée si le besoin s'en faisait un jour
sentir (1). Par rapport aux schémas pré-

- T T e . = T

(1) Pour autant que la question du freinage
aux grandes vitesses soit résolue.

(Photo N.S.)
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utilisait une dérivation; on y gagne 2 con-
tacteurs en augmentant le danger de
flash. Aussi, le schéma NS de 1954, 2eme
version, a finalement admis la réduction
du champ inducteur par branchement en
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paralléle d'une résistance et d'un shunt
inductif: les moteurs ont cependant leurs
5 cables pour pouvoir étre utilisés sur le
matériel plus ancien. |l y a 4 relais d'ac-
célération correspondant & chaque cran
économique, et, en 1954, un relais « A »
(relais de shuntage) qui empéche la
transition si les moteurs ne sont pas a la
position « plein champ ».

Les pantographes étaient du type Fai-
veley sur le matériel 1935; il a été rem-
placé par un panto BBC, beaucoup plus
léger, généralisé depuis sur toutes les
autres rames. Enfin, la protection se fait
par les relais habituels : relais & maxi-
mum et & tension nulle, avec un fusible
de toiture et un parafoudre; le matériel
1954 est en outre pourvu de relais dif-
férentiels (protection contre une mise a
la terre accidentelle) et de relais de
patinage. Signalons enfin que les 16 der-
nieres rames doubles et les 16 derniéres
rames quadruples du matériel 1954 (cel-
les du plan « G ») seront pourvues d'un
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disjoncteur assurant la protection géné-
rale contre les surcharges; on en profi-
tera pour supprimer deux contacteurs de
ligne. Le retour de courant 1500 V se
fait, sur le matériel 1954 et par groupe
de 2 voitures, par un cable menant & des
balais sur la face frontale des essieux.

Le principe des NS a toujours été
d'utiliser 4 ou 8 moteurs par rame, cha-
que groupe de 4 ayant son propre circuit
traction. Dans le matériel 1946, la divi-
sion a été poussée plus loin et chaque
demi-rame quadruple constitue un en-
semble électriquement autonome. Enfin,
dans le matériel 1954, tout |'appareillage
(sauf naturellement le chauffage) a été
concentré sous la ou les voitures de teéte,
alors qu'auparavant les auxiliaires se
trouvaient répartis sous |'ensemble des
rames ou — matériel 1946 quadruple —
de la demi-rame. On peut donc & nou-
veau parler, dans les EID 4 de 1954, de
voitures « motrices », les rames doubles
1954 ont cependant un bogie moteur &



chaque extrémité, car les NS ne veulent
pas d'un bogie porteur en tete d'une
rame: cette conception a sensiblement
réduit le cablage.

Auxiliaires

Chaque rame ou demi-rame est munie
d'un compresseur 1500 V donnant envi-
ron 750 |/min.; en outre, il est prévu
chaque fois un moteur-générateur de
I5kW & 1500/100 V par rame double
ou demi-rame quadruple ou quintuple.
La génératrice basse tension alimente les
circuits auxiliaires, la batterie, |'éclairage,
le chauffage et la cuisine. Le chauffage
se fait partout par air chaud pulsé, cha-
que voiture ayant sa propre installation
avec un ventilateur 100 V. et un coffre
contenant des éléments chauffants 1500 V,
la consommation est d'environ 35 kW par
voiture. L'éclairage est assuré sur le ma-
tériel 1954 par des tubes fluorescents, la
courant lumiére est de l'alternatit 220 V
a 100 Hz obtenu par un convertisseur
centrifuge & mercure; le matériel 1946
est muni de cet éclairage lors du passage
aux ateliers. La tension des circuits auxi-
liaires a été portée a 100 V pour assu-
rer plus efficacement la marche en unités
multiples; elle permet la formation de
trains de 12 éléments au maximum.

Pour en terminer avec |'équipement
électrique, signalons les cuisines : les ra-
mes triples 401-419 et toutes les quadru-

Rame automotrice N.S. de
1954

(Photo N.S.)

ples et quintuples en sont munies; les
711-754 sont p. ex. munies de 3 plaques
chauffantes de 1400, 1000 et 500 W, d'une
armoire chauffante de 200 W, d'un réser-
voir chauffé & 600 W, d'un percolateur
de 150 W et d'un frigo, le tout alimente
en 100 V.

Ameénagements

Les aménagements ont fait |'objet de
soins constants, non pas tant par la
décoration qui reste toujours trés sobre
sauf sur le matériel de 1940, mais par
le souci du détail : roulement, ventilation,
éclairage et insonorisation sont remarqua-
bles, méme sur le matériel le plus an-
cien. Mais ce qui frappe le plus est le
confort des sieges, leur forme étudiée,
leur rembourrage et la présence d'un ac-
coudoir pour chaque voyageur, la dis-
tance entre banquettes méme dans la
classe inférieure. |l faut avoir parcouru
des milliers de kilométres sur tous les ré-
seaux pour apprécier pleinement ces dé-
tails dits mineurs mais auxquels les
voyageurs sont si sensibles. Parmi tous
les réseaux européens, les NS méritent
une place d'honneur pour avoir — avan?
tous les autres — placé au maximum 4
voyageurs de front, des 1934, et avoir
admis & juste titre, que le voyageur doit

étre plus qu'un client, un hote. |l est
vrai que les NS semblent ignorer cer-
tains vandales — catalogués ailleurs sous
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Vue intérieure d'un compar-
timent de 2e classe de rame

dlectrique N.S.

(Photo N.S.)

le nom d'usagers — pour qui le respect
du bien commun est une notion purement
abstraite.

Un coup d'ceil sur les schémas ci-joints
montre |'évolution du matériel, les plates-
formes centrales ou latérales. La concep-
tion la plus récente semble étre la réduc-
tion des accés et leur rejet vers les ex-
trémités pour réserver aux places assises
la partie centrale des caisses, toujours
plus confortable.

Il faut remarquer que dans |'éternelle
controverse entre voitures & couloir cen-
tral et voitures & compartiments séparés,
les NS semblent avoir trouvé un compro-
mis acceptable; tout leur matériel, sauf
les autorails de desserte locale, prévoit
& la fois les deux solutions.

Les rames carénées couvrent en moyen-
ne 800 km par jour, le maximum étant
atteint par celles réalisant 4 fois la liai-
son Amsterdam-Maastricht, soit 1040 km
quotidiennement.

x

AUTOMOTRICES

RAMES
CARENEES DIESEL

LES

Aprés les rames électriques, les rames
diesel ne demandent qu'une description
succincte: elles sont du type triple ou
quintuple. La partie mécanique, les amé-
nagements, la conception méme ont été
suffisamment étudiées ci-dessus. Les uni-
tés «m» roulent sur des bogies triples
dont l'essieu central est toujours porteur
(3' ou AIA'). Les groupes diesel-généra-
teur sont logés dans une caisse; dans les
rames triples, on trouve 2 groupes montés
cote & cdte, téte-béche, dans la caisse
centrale. Les rames quintuples ont une
véritab'e unité motrice, pesant 108 ton-
nes & 3 groupes placés en file; cette
unité est complétée par 2 compartiments
3 bagages, un minuscule bureau et par
la cuisine: un mécanicien s'y tient en
permanence. Pour les aménagements,
cigna'ons dans |'élément ABk des DE5
(comme dans les Bk des Eld5), la pré-
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Autorail simple Diesel-électrique caréné DEl

sence d'un compartiment panoramique a
12 places de front donnant directement
sur la voie par un large panneau vitre
isolant la cabine de conduite. Ce pan-
neau est maintenant supprimé et il sub-
siste dans ces compartiments 9 sieges
individuels extrémement confortables.

Les DE5 ont été congues pour rouler
5 160 km/h et ont atteint aux essais
172 km/h; aux vitesses usuelles leur rou-
lement est particuliérement dounx.

Chaque diesel-générateur alimente 2
moteurs de traction couplés en paralléle;
% 'origine, les DE3 étaient équipées de
2 diesels Maybach 12 cylindres en V non
suralimentés, de 410 ch & 1400 t/min, qui

des N.S.

(1953) (Photo N.S.)

de diesels Ganz & 8 cylindres en ligne de
370 ch & 1350 t/min. Les rames quin-
tuples eurent & l'origine des Maybach
suralimentés de 650 ch & 1400 t/min, pe-
sant 2300 kg chacun.

Les diesels ont été remplacés apres la
querre par le moteur néerlandais Werk-
spoor RUB & cylindres en V, qui combine
en fait le Maybach et le Ganz (160 X
200 mm, 1400 t/min.). Certaines rames
triples ont 2 diesels RUB 168 & 8 cylindres
suralimentés, donnant 435 ch; les rames
quintuples ont toutes des diesels RUB
1612 & 12 cylindres qui développent cha-
cun 650 ch. Ces moteurs devaient etre
identiques en principe, mais si le 12 cylin-

causérent des graves soucis de graissage  dres — 2 rangées a 60° — est parfaite-
et d'équilibrage; 5 rames étaient dotées ment équilibré d'origine, il n'en est pas
Autorail double Diesel-électrique caréné DE2 des N.S. (1953) (Photo N.S.)




Rame Diesel-électrique carénée DE5 des N.S. (1953)

de méme du 8 cylindres, qui aurait di
avoir ses 2 rangées a 90°. Le gabarit ne
le permettant pas, il a fallu doter ce mo-
teur de dispositifs spéciaux, de contre-
poids et d'arbres contra-rotatifs qui le
différencient du moteur de base; il donne
maintenant pleine satisfaction.

Les DE3 avaient la transmission élec-
trique BBC, sauf cinq d'entre elles avec
Diesels Ganz, ot la transmission était de
Westinghouse. Les aénératrices des DE3
sont & 3 enroulements d'excitation (shunt,
séparée et série anticompound); le régla-
ge se fait en 6 crans par la vitesse des
diesels. Dans les DED5, il est prévu en
outre une régulation du champ.

Les DE3 ont des freins a tambours ef
patins de ferrodo; les DE5 des freins ¢
ratins de fonte Knorr-Lambertsen, avec
| conduite de freinage et | conduite de
remplissage, ainsi que des freins électro-
magnétiques sur rails aux bogies por-
teurs.

Le chauffane se fait par air pui<e, l'air
ttant réchauffé par l'eau de refroidisse-
ment des diesels: en été, cette meme
installation distribue de l'air frais.

|| faut aussi mentionner pour mémoire
les 5 rames hollando-suisses TEE, dénom-
mées aux Pays-Bas type DE.4 (DE 1001-
1003). Ce matériel étant en quelque sor-
te « supra-national », il doit lui aussi faire
I'objet d'un article séparé.

Les rames diesel NS sont le digne pen-
dant du matériel électrique. Les caténai-

(Photo N.S.)

res qui s'étendent sur le réseau restrei-
anent progressivement leur champ d'ac-
tivité, et le temps est venu ou elles aban-
donnent les grands itinéraires (Vlissingen-
Nijmegen). Les DE 3 vont étre prochaine-
ment réformées a limite d'usure, en atten-
dant elles continuent leur ronde, assis-
tées de leurs grandes soeurs, les DES.
Sait-on que ces derniéres, au temps de
leur splendeur, en 1951, par exemple, par-
couraient 260.000 km par an ?

LES AUTORAILS

Les NS ont réformé aprés la guerre les
quelques autorails & transmission mécani-
que qu'ils possédaient encore; par contre,
ils ont augmenté leur parc d'une série de
véhicules destinés aux petites lignes, les
autorails diesel-électriques carénés et ac-
couplables, simples et doubles, surnom-
mas « Blauwe engelen », les anges bleus.

Ce sont des engins simples et robustes,
bien moins luxueux que le matériel de
grande liane, mais presque aussi confor-
table: quelle que soit la classe, il y a par-
tout 4 places de front, mais il n'y en a
que quatre. La construction est tout acier
comme le reste du parc de matériel a
voyageurs. Mentionnons que, comme dans
tout le matériel NS moderne, les vitres
sont en 2 parties : la partie inférieure a
vitre double est fixe, la partie supérieure
relevable & l'aide d'une manivelle. Dans
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AUTORAILS SIMPLES DOUBLES
type DE | DE 2
nombre 30 46
numeéros 21-50 61-106
longueur de caisses mm 26.350 22.090 X 2
longueur totale mm 27.050 45.400
empattement des bogies mm 3.000 3.000
capacité — places assises lére classe 8 28
places assises 2éme classe 65 105
places debout 28 64
puissance cv 200 X 2 200 X 2
capacité combustible | 785 1.500
vitesse maximum km /h 120 110
tare tonnes 57 85

partie mécanique : Allan-Rotterdam, sauf 10 DE2 : Werkspoor

partie diesel : AEC

transmission : Smit-Slikkerveer

m

ces autorails, la vitre mobile est en verre
inactinique.

Les bogies méritent une mention spé-
ciale: les boites sont fixées dans des bras
articulés vers le centre du chassis par
un pivot & Silentbloc, la suspension se fai-
sant par des ressorts hélicoidaux a l'angle
du chassis. La suspension secondaire est
assurée par 4 groupes de ressorts & la-
mes, placés longitudinalement dans le
chassis, le poids de la caisse y est reporte
par une traverse danseuse et des biellet-
tes et ces ressorts travaillent en torsion;
la caisse porte sur les lisoirs, non pas des
pieces d'usure, mais des galets. Ces bo-
gie donnaient lieu & des mouvements
assez violents & |'origine et les NS durent
monter des amortisseurs hydrauliques a
chaque angle du chassis; le roulement est

maintenant satisfaisant & la vitesse de

route de 90 km/h.

Tout |'équipement moteur est logé sous
la caisse; il comporte par autorail simple
ou double deux diesels anglais AEC &
6 cylindres horizontaux suralimentés, don-
nant chacun 200 ch & 1800 t/min
(130 X 142 mm). Chaque génératrice
alimente deux moteurs de traction placés
longitudinalement dans les bogies et at-
taquant les essieux par arbres & car-
dans et couples coniques. Comme pour
les rames triples et quintuples, il existe
dans le circuit de refroidissement des
diesels une petite chaudiére contrélée par
thermostat, ce qui permet le stationne-
ment en plein air, méme par une nuit
d'hiver, sans craindre le gel.

Train composé de
Diesel-électriques N.S.

rames

(Photo N.S.)
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Voiture métallique de 2e classe type 1950

Le contrdle est électro-pneumatique, le
réglage sans échelon; le frein est un
Knorr-Lambertsen inépuisable, complété
par un frein rhéostatique & 2 étages uti-
lisable jusqu'd 20 km/h. L'éclairage est
a tubes fluorescents sous 220 V avec un
alternateur, le chauffage par air pulsé
préalablement chauffé par |'eau de refroi-
dissement. Les « Blauwe engelen» peu-
vent circuler isolément ou accouplés, cha-
que cabine est munie de 4 compte-tours
et permet de démarrer ou d'arréter cha-
cun des 4 diesels du couplage; |'accouple-
ment est le Scharfenberg classique. La
vitesse maximum de 120 cu 110 km/h n'est
en pratique jamais atteinte; |'accélération
permet d'atteindre 90 km/h en palier et
en alignement en 2 minutes pour |'autorail
<imple, en 3,5 minutes pour le double.

LES VOITURES

On sait déjd que les NS n'ont plus
aucune voiture en bois a l'effectif; la

Fourgon-restaurant métallique type 1950
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derniere est au musée du Chemin de fer
& Utrecht depuis juillet 1956.

Les voitures des NS répondent & deux
besoins : assurer la quote-part du trafic
international dévolue aux chemins de fer
néerlandais, et créer des trains remor-
gués pour service intérieur. Ces derniers
sont prévus, soit comme renfort aux heu-
res de pointe, soit surtout pour assurer
un confort encore supérieur & celui des
rames électriques sur les longs trajets.

Les plus récentes voitures NS sont les
types & compartiments separés et cou-
loir latéral type 1950 et celles & couloir
central partiel pour service intérieur, type
1953. Les premiéres sont RIC et sont
affectées d'abord au service international;
les secondes ne peuvent quitter les Pays-
Bas car elles n'ont que le chauffage élec-

trique 1500 V.

Rien de particulier & signaler & leur
sujet : construction tout acier, bogies
soudés du type classique & balanciers
droits, emploi d'alliages légers pour les
portes, les baies, la quincaillerie.

(Photo N.S.)




VOITURES A YVOYAGEURS

1950
compartiments

1953

sépareés cou'oir centra! ou

i+ *

et couloir latéral compartiments séparés |
nombre 20 40 10 46 | 14 26
e — A/B8 C9 RD(!) B C CRD(Z)
lére classe 48 -~ — 48 — —
2éme classe — 72 — — 72 32
restaurant — — 23 — — -
empa'iement des bogies mm 3.000 2.750
longueur hors tampons mm 22.650 23.050
tare tonnes 47 47 48 45 45 45

(1) avec office, cuisine et section restaurant.

e ———————————————————————

(2) avec cuisine, pas de places affectées spécialement aux consommateurs. [

W

Le chauffage est toujours & air pulsé,
véritable conditionnement d'air, ['éclai-
rage fluorezcent & 110 V dans le matérie!
1950, & 220 V dans le matériel 1953; les
cuisines chauffent au charbon. La forme
differe : les voitures 1950 ont |'extremite
arrondie mais celles de 1953 ont adopte
la ligne moderne avec la caisse allongée
formant compartiment antichoc, sans re-
trécissement aux extrémités; le train for-
mé de ce matériel est de toute beauté
avec ses tons bleu roi et or et sa ligne
continue, sans faille, si favorable a
I'aérodynamisme.

Quant au confort, & tous points de vue,
nutile  d'insister. Les NS veulent des
trains remorqués plus confortables encore
que des automotrices, et ils réussissent;
cn peut dans leurs voitures croiser les
jambes méme quand il y a quelqu'un en
face...

Rancon admise de gaieté de ceeur, le
matériel remorqué est lourd: 45 tonnes

™

de tare pour les voitures de 1953, 47 a

Voiture métallicue de lére classe type 1953

48 tonnes pour celles de 1950; la chose
est de peu d'importance pour des trains
5 grande distance et des lignes pla-
tes (1). Les NS ne croient pas a l'allege-
ment & tout prix et & la vertu du rap-
port voyageurs/m2. Par contre, et leurs
rames le démontrent depuis 1940, ils ont
depuis longtemps renoncé au fétichisme
de la longueur immuable des caisses.

Au 1-1-1957, le parc des voitures com-

hortait :

102 voitures lére classe (A)

18 voitures |ére/2éme classe (AB)

224 voitures 2éme classe (B)

26 voitures 2éme classe-restaurant-
fourgon (BKD)

43 fourgons dont 23 & caisse en bois,
tout le reste du matériel étant de
construction entierement métalli-
que.

(1) Le poids intervient surtout dans l'accé-
lération et dans la résistance en rampe. En
valier et aux vitesses élevées, c'est la résis-
tance de l'air qui joue le premier rdle.

(Photo N.S.)
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Voiture métallique de 2eme classe type 1953

Pour en terminer avec le matériel a
voyageurs il faut citer encore des chif-

tres :
En 1938, le parc offrait 159.232 places

assises contre 99.479 en 1955: durant la
méme période, le nombre de voyageurs-
km (X 1.000) est passé de 3.422.502 a
7.572.859. La comparaison brutale mon-
tre l'accroissement du rendement : plus
du double du trafic avec moins des 2/3
de la capacité.

LES VOITURES POSTALES

|| est rare de voir ces véhicules apparai-
tre dans une étude, mais ils méritent ce-
pendant une mention. Les NS possé-
daient fin 1956, 48 voitures postales ordi-
naires et 35 voitures postales carénées.
Ces derniéres, longues parfois de plus de
25 metres, sont munies de |'attelage
automatique Scharfenberg y compris les
coupleurs électriques, et peuvent entrer
indifféremment dans la composition des
trains carénés électriques ou diesel; on les

Voiture métellique 2e classe-fourgon type 1953

(Photo N.S.)

voit souvent intercalées entre deux rames
automotrices.

Remarquons que les attelages automati-
ques électriques ou diesel sont identiques
quoique les circuits d'asservissement aient
naturellement des fonctions différentes :
il n'en fut pas toujours ainsi et les voi-
tures postales avaient, avant 1940, un
attelage double que |'on échangeait en
auelques minutes. || faut ajouter & cette
liste les « nouvelles » automotrices posta-
les série mP920!1 provenant de la trans-
formation d'anciennes automotrices
voyageurs; |0 étaient en service au

|-6-1957.

LES FOURGONS-CHAUDIERES

Pour compléter le parc du matériel

remorqué, il faut citer encore les dix
fourgons-chaudieres. Chassis robuste sur
des bogies d'anciennes voitures, 2 re-

servoirs & eau et un & mazout, une chau-
diere & vaporisation instantanée, circu-
lation forcée par pompe et ventilation

(Photo N.S.)
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Voiture postale carénéde — on remarque a droite, l'attelage Schartenberg

forcée « Yapor-Clarkson » donnant envi-
ron 1100 kg de vapeur & |'heure sous
75 kg/em2 de pression. Ces fourgons
devaient étre attelés & une locomotive
électrique et chauffer les trains non en-
core munis des installations de chauffa-
ge électrique; ils furent surtout em-
ployés pour les internationaux.

Les ateliers de Tilburg les ont trans-
formés en 1956: ces fourgons nécessi-
taient une faible force motrice (5 ch sous
72 V. continu, avec un groupe convertis-
seur rotatif 1500/72 V) pour entrainer le
ventilateur et la pompe & combustible,
et se raccordaient en 1500 V & la prise
de chauffage de la locomotive électri-
que. L'air comprimé pour |'atomiseur de
combustible était pris sur le réservoir
principal de la locomotive, mais un com-
presseur alimenté par la batterie peut
se substituer & cette alimentation. Com-
me on voulait pouvoir utiliser ces four-
gons-chaudiéres derriere une locomotive
diesel, on les a munis d'un petit groupe
¢électrogéne qui les rend indépendants.

Fouraon-chaudieére

(Photo N.S.)

LES LOCOMOTIVES
ELECTRIQUES

Les Nederlandsche Spoorwegen dispo-
sent au total de 110 locomotives électri-
ques, réparties en 4 séries différentes.

SERIE 1000

Les plus anciennes sont les 1A' Bo" A'l’
de la série 1001-1010; les trois premie-
res sont dues & Qerlikon et & SLM Win-
terthur : les 7 autres ont été construites
par Werkspoor-Heemaf-Yan Swaay et
ETI avec la collaboration des usines
cu1SSes.

Découlant du plan de 1940 et com-
mandées en 1942, ces locomotives de-
vaient pouvoir & la fois démarrer et re-
morquer un express de 250 tonnes a 16J
km/h, et un train de marchandises de
2000 tonnes a 60 km/h, programme ardu
méme aujourd hui.

Les constructeurs suisses basérent leurs
études sur les engins les plus modernes

(Photo N.S.)
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Locomotive électrique |A'Bo’'A'l série 10C0

des CFF & |'époque, les Ae 4/6 10801-12

(1), qui ont détenu le record du mon-
de de la puissance spécifique: 54 ch
par tonne (5700 ch - 80/106 tonnes -

125 km/h) ; les 1000 des NS en sont le
démarquage en 1500 V continu.

Pour la partie mécanique on a choisi
le bogie combiné « Javay» de SLM, qui
groupe dans un chassis commun un es-
<ieu porteur et un essieu moteur, le
ieu latéral étant respectivement de 125
et &6 mm. Le chassis des bogies est un
caisson moulé monobloc, au pivot rap-
proché de l'essieu moteur et dispositif
anti-lacet. Le chassis principal est en
tole soudée & 4 longerons et traverses ;
la caisse contribue & la rigidité. La
suspension se fait par ressorts & lames

(1) Plus particulierement les 10807-12; les 6

premiéres sont des |'Do I'.

Schéma de l|la locomotive série 1000

(Photo Oerlikon)

« en dessous », solution classique de la
vapeur qui donne une longue période de
roulis favorable & la tenue de voie; un
compensateur d'adhérence & commande
pneumatique est prévu.

La partie électrique demandait une étu-
de beaucoup plus serrée, car le pro-
gramme est malaisé & remplir de par les
charges fort différentes; la solution
d'Oerlikon est la puissance maximum pos-
sible, la multiplication des couplages et
des crans économiques.

On a conservé comme sur les locomo-
lives suisses, les 8 moteurs placés face
a face 2 par 2 et la transmission univer-
selle coaxiale SLM, qui permet les plus
fortes puissances, des moteurs rapides et
légers, et les rapports d'engrenages les
plus variés, mais avec une double réduc-
tion qui diminue un peu le rendement

(Dessin N.S.)
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mécanique. Cette transmission autorise
aussi le jeu latéral de l'essieu, chose in-
dispensable avec le bogie Java.

Les moteurs sont du type série hexa-
polaire & pdles de commutation, non com-
pensés, & b lignes de balais, couplés en
permanence 2 par 2 en série, électrique-
ment et par la transmission mécanique.
lls sont alimentés via un rhéostat a gril-
les de fonte. L'appareillage & contacteurs
électromécaniques permet 16 crans a
chacun des couplages S, SP et PS, et 4
crans de shuntage inductif & chaque cou-
plage de 18, 32, 42 et 50 7. On dis-
pose donc de |5 crans économiques en
tout. Les moteurs logés dans la caisse
sont directement enlevés par des ouver-
tures prévues dans les longs pans.

L'appareillage est logé le long des pa-
rois intérieures de la caisse, avec un cou-
loir central assez étriqué ; les auxiliaires
comportent 4 ventilateurs centrifuges de
10 ch & 2400 t/min, donnant 180 m3/min,
chacun, placés aux 4 coins du comparti-
ment central, et refroidissant 2 par 2 les
4 moteurs de traction d'un méme cote.
li existe aussi 2 groupes compresseurs
Oerlikon & 3 cylindres 2 étages, de 17 ch,
donnant 1500 |/min sous 10 kg/cm2. Ces
compresseurs sont placés au-dessus des
ventilateurs coté cabine 2 ; les 2 autres
ventilateurs sont surmontés, l'un d'un
groupe moteur-générateur 3,5 kw 48 V,

Essieu porteur et ler essieu moteur de locomoatives série 1000 des N.S.

'autre du disjoncteur ultra-rapide ser-
vant & la protection générale. |l existe
outre les relais habituels, des relais a ma-
ximum de vitesse pour les moteurs de
traction (max. 165 km/h) et un indicateur
de patinage.

Les freins automatiques et direct sont
de fabrication Charmilles, fort analogue
au Westinghouse, avec 2 régimes de frei-
nage (80 et 155 %) suivant la vitesse,
commandés par un dispositif «Varistop»
Le pupitre de manceuvre de chaque ca-
bine comporte, cété gauche, un combi-
nateur auxiliaire permettant uniquement
les &6 premiers crans série, et un second
robinet de frein direct, ceci pour faci-
liter les manceuvres en gare.

Enfin, il faut signaler que ces locomo-
tives sont munies de coupleurs permettant
la marche en unité double.

Les locomotives série 1000 sont les plus
puissantes et les plus rapides des NS,
mais aussi les moins utilisables ; congues
sur la base d'un programme abandonné
avant leur sortie de fabrication, elles re-
présentent une technique dépassée deés
I'apparition des locomotives de vitesse a
adhérence totale. Youlues & |'époque ou
la charge par essieu ne dépassait pas 18
tonnes, elles souffrent du manque d'adhé-
rence et ont de la peine a faire démarrer
des trains lourds, quoiqu'elles aient effec-
tivement remorqué aux essais des trains

(Photo Oerlikon)

SLM-Winterthur
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Locomotive eélecirique BB série |100

de 2000 tonnes; quant a la vitesse, elles
n'ont jamais dépassé 130 km/h avec un
express de 600 tonnes; la voie requérait
le rail de 63 kg pour permettre le ma-
Ximum prévu.

Outre le manque d'adhérence, on peut
déplorer le fait que la puissance maxi-
mum ne soit obtenue qu'a partir de
102 km/h, c'est-a-dire en service « voya-
geurs », ce qui ne laisse que la demi-
puissance en service « marchandises », et
les taux de shuntage sont modestes. On
peut leur reprocher en outre une tendan-
ce au chauffage et un affaissement de
la suspension aprés un certain kilométra-
ge. Leurs qualités de roulement ne sont
pas meilleures que celles de leurs sceurs
helvétiques. |l sera sans doute possible
de remédier en partie & ces défauts,
par lestage et modification de la sus-
pension et de la transmission; en at-
tendant, les locomotives de la série 1000
sont — décadence passageére espérons-le
— affectées aux trains de marchandises
légers.

SERIE 1100

Une fois les grandes lignes de |'exploi-
tation moderne arrétées et le principe des
locomotives électriques admis, les NS se
mirent en quéete d'une locomotive mixte
répondant & leurs désirs : la réponse est
la trés francaise BB série 1100. Elles
dérivent, en effet, comme les BB 101 bel-

378
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ges, des « bonnes & tout faire» de la
SNCF, et représentent |'évolution la plus
poussée et méme le point final de ce
lype de locomotive.

Les 1100 sont des Bo'-Bo' courtes &
bogies attelés, construites par Alsthom
La caisse autoportante est entierement
soudée, tout comme les bogies faits de
caissons de tdle. Les boites Athermos
sont gquidées par des biellettes articulées
sur « Silentblocs » avec suspension par
ressorts en hélice ; la suspension secon-
daire formant «triangle de Robert » est
& 2 équilibreurs latéraux avec ressorts a
lames suspendus au chassis du bogie par
des chandelles reposant sur des blocs
en caoutchouc. Le pivot est une béquille
avec des coénes de caoutchouc entre elles,
la caisse et la traverse du bogie, cette
béquille est rappelée en position verti-
cale par 2 bielles élastiques. Cette dis-
position, sans aucun frottement mécani-
que, forme rappel par torsion tout en
permettant un léger déplacement laté-
ral. Les moteurs sont entiérement sus-
pendus avec transmission Alsthom par ar-
bre creux et anneau dansant avec biel-
lettes articulées sur « Silentblocs ».

La partie électrique comporte 4 mo-
teurs hexapolaires non compensés couplés
en permanence en série (groupes -3 et
2-4). L'appareillage est entiérement 3
contacteurs électropneumatiques donnant
|7 crans en série et |16 crans en série-
paralléle avec 4 crans de shuntage induc-



tif & 23, 41, 53 et 63 % au ccuplage
série ; au couplage SP, le dernier cran
de shuntage est verrouillé. Chaque cran
de shuntage équilibré est doublé par un
cran déséquilibré puisque le contacteur
d'une branche est toujours fermé avant
celui de I'autre branche. On dispose donc
de 9 crans économiques. L'appareillage
est réparti en blocs précablés sur chas-
sis indépendants. Les auxiliaires compor-
tent 2 compresseurs Westinghouse ainsi
que 2 groupes ventilateurs. Chacun de
ces derniers fait corps avec une portion
du toit et un pantographe (bloc toitu-
re). Les ventilateurs sont triples: 2 élé-
ments refroidissent chacun un moteur de
traction, le 3e refoule de l'air dans la
caisse qui est donc pressurisée : cet air
s'échappe par le lanterneau apreés avoir
refroidi les résistances en fonte. La pro-
tection est assurée par les relais habituels,
y compris 2 indicateurs de patinage et
un relais d'anti-patinage, et un disjonc-
teur. Outre le frein direct la machine
possede le frein automatique Knorr a 2
taux de freinage, extra-rapide a 150 %
au-dessus de 60 km/h. Ceci entraine la
présence de réservoirs supplémentaires et
de vaives qui encombrent un des cou-
loirs. Mentionnons en passant les pan-
tographes type Faiveley et le poste de
conduite auxiliaire & gauche dans cha-
que cabine.

Les BB 1100 sont de toutes les locomo-
tives hollandaises les plus économiques
3 l'achat, & l'usage et a l'entretien. S'in-
scrivant bien en courbe grace aux pivots
élastiques et & des roues plus petites
que celles de leurs soeurs frangaises et
belges, elles ont cependant une tendan-
ce au galop de par des ressorts en hé-
lice de la suspension primaire, |'hystérésis
des « Silentblocs » des bielles étant in-

Schéma de la locomotive BB série 1100

suffisant pour |'amortissement ; elles don-
nent pleine satisfaction en service « voya-
geurs », mais ne sont pas l'idéal pour
les trains de marchandises : la tendance
au cabrage bien connue des locomotives
a bogies attelés est ici renforcée par
le petit diameétre des roues. |l faut aussi
noter que les moteurs ne donnent leur
pleine puissance qu'a partir de 76 km/h.
Comme le poids est modeste malgré 6
tonnes de lest et |'effort maximum d'en-
viron |6 tonnes, les temps de démarrage
sont allongés, contrariés parfois par un
patinage, ce qui mene parfois aussi a
fondre des résistances. || semble que pour
un service réellement mixte il et été
préférable de choisir des moteurs dotés
d'un couple plus important, mais aussi
plus lourds et plus coliteux, ou tout au
moins plus poussés au point de vue shun-
tage ce qui eGt permis de développer
la pleine puissance & une vitesse plus
basse et de bénéficier d'un meilleur rap-
port de transmission, donc de mieux ac-
célérer. A tout prendre, et mis a part
certains points faibles — et quelle loco-
motive n'en a pas ? —les BB 1100 con-
stituent d'excellents outils.

SERIE 1200

Si les 1000 sont suisses et les 1100
francaises, les 1200 sont ameéricaines ;
elles ont été étudiées aux USA par le
tandem Baldwin-Westinghouse, ce qui se
traduit en néerlandais par « Werkspoor-
Heemaf ». La conception découle des lo-
comotives diesel-électriques de route ; ce
sont des Co' Co' & deux cabines de con-
duite et capots d'extrémité.

Le chassis fait de lourds profilés sou-
dés. la caisse et ses capots sont d'une

(Dessin N. S.)

i
3720

379



Locomotive électrique CC séerie 1200

robustesse surabondante, le tout constitue
un véritable bloc. Les bogies & 3 essieux
moteurs sont en acier moulé avec traver-
se danseuse en H reposant sur 4 groupes
de ressorts & pincettes ; la suspension pri-
maire est du type Pennsylvania avec ba-
lanciers & double col de cygne, les boites
& roulements & rouleaux.

La partie électrique est tout aussi amé-
ricaine : les moteurs suspendus par le nez
attaquent les essieux par des trains d'en-
grenages rigides unilatéraux ; ce sont des
moteurs & 4 poles principaux et 4 poles
de commutation, non compensés, avec les
téles de l'induit munies d'encoches spécia-
les suivant la technique Westinghouse.

Schéma de la locomotive électrique CC série

(Photo N.S.)

L'appareillage comporte uniquement
des contacteurs électropneumatiques, avec
un rhéostat en grilles de fonte. On dis-
pose de |5 crans série, 10 crans série-
parallele, 8 crans en paralléle, les mo-
teurs étant toujours couplés en série 2
par 2. Chaque couplage dispose en outre
de 3 crans de shuntage inductif & 33- 50
et 58,13 %, ce qui donne en tout I2
crans économiques. Tout |'appareillage
HT forme un bloc amovible fixé au cen-
tre de la caisse par queiques points de
soudure. Le compartiment des résistan-
ces est ventilé par une soufflante héli-
coidale ; il y a en outre 2 groupes ven-
tilateurs des moteurs de traction de 20

1200 (Dessin N.S.)
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ch chacun, et 2 compresseurs de 13,5 ch
logés sous les capots.

Le manipulateur est du type & levier
actionnant un arbre & cames qui, a son
tour, agit sur des contacts auxiliaires. Cet-
te disposition permet de « voir» le cran
utilisé par la simple position du levier,
alors qu'avec un volant il faut «lire»
ce cran. Quant & la protection, elle est
assurée par une fusible de 4000 A. placé
sous la caisse et par les relais habituels
qui commandent |'ouverture des contac-
teurs de ligne (rupteurs) comme sur les
automotrices.

Les CC 1200 devaient répondre au
meme programme que les 1100 et on
comprendra qu'elles le font aisément:
plus de poids et de puissance, 3 cou-
plages au lieu de 2, et une charge par
essieu plus réduite. On a, & leur sujet,
une fois de plus réveillé la vieile querelle
de la suspension intégrale ou non; in-
utile cependant de rouvrir le débat. Le
personnel de conduite aime les 1200 pour
leur trés bonne tenue et le confort des
costes de conduite ; par contre on les
estime dures pour la voie & cause de
'empattement deux fois rigide des bo-
gies. Les seuls reproches & leur adresser
sont |'absence de disjoncteur et la forme
des capots. Assurant une excellente pro-
tection du conducteur, ces derniers em-
péchent malheureusement de voir la voie
4 moins de 40 m et compliquent la mise
en téte du train. La face supérieure ré-
verbére le soleil... quand il se montre ;
enfin le capot rend malaisé |'entretien
pourtant indispensable des vitres fronta-
ies : il a fallu munir chaque locomotive

Locomotive électrique CC série

1300 en téte d'un train

d'une échelle spéciale dans ce but. Si
le principe des capots est excellent, il
faut en regretter la forme, peu esthé-
tique malgré tout.

SERIE 1300

La derniére série de locomotives des
NS sont les Co' Co' Alsthom, sceurs
presque jumelles des célébres 7100 de la
SNCF, celles des records du monde de

vitesse et de parcours mensuel (I).

La partie mécanique se signale d'abord
par les bogies en acier soudé, a 2 pi-
vots élastiques et 4 équilibreurs lateé-
raux. |l y a aussi les boites Athermos, a
guidage par biellettes sur « Silentblocs »,
dans lesquelles on trouve un ressort ten-
du & 5 tonnes qui autorise un jeu latéral
de l'essieu de 10 mm : ce dispositif évite
les réactions latérales sur le chassis tant
que l'effort ne dépasse pas la valeur in-
diquée ou le coulissement permis; il
accroit notablement la sécurité.

Les 2 pivots élastiques, de construc-
tion identique & ceux des bogies des
1100, permettent, en s'inclinant en sens
contraire, la rotation du bogie en cour-
be et en s'inclinant dans le meme sens
un déplacement latéral rappelé ; ils s'op-
posent rigoureusement au cabrage, et

= — —

243 km/h pour une locomotive strictement
de série (CC 7121 le 21-2-1954).

331 km/h pour une locomotive modifiée pour
certains détails (CC 7107 le 28-3-1955).

63426 km parcourus en juillet 1955 par la
CC 7147 du Sud-Est.

de pétrole (Phcto N.S.)
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Schema de la locomotive électrique CC série 1300

autorisent un effacement des bogies par
rotation autour d'un point avec rappel
par l|'autre. La suspension primaire se
fait ici par ressorts hélicoidaux et a la-
mes avec balanciers compensateurs; les
ressorts & lames procurent |'amortisse-
ment indispensable et la suspension com-
pensée, jointe a la présence des deux
pivots, rend ces bogies particulierement
rebeiles au patinage.

Moteurs, appareillage et auxiliaires sont
semblables & ceux des 1100, les caracté-
ristiques effort-puissance sont donc 3
multiplier par 1,5. On dispose naturelle-
ment de 3 couplages au lieu de 2, avec
18 + 12 4 10 crans, et des crans de
shuntage équilibrés de 24, 41, 53 et 63%,
le dernier étant verrouillé en paralléle ;
les crans économiques sont donc au nom-
bre de |4, compte non tenu des crans

de shuntage déséquilibrés.

Les 1300 sont les préférées des NS ;
elles ont bénéficic intégralement des
perfectionnements que la SNCF a appor-
tés & ses 7100, notamment les patinettes
en acier au manganése sur les équili-
breurs latéraux : on en est revenu au frot-
tement et au report latéral de la charge
pour amortir le lacet, le caoutchouc ayant
été jugé insuffisant & cet égard. Leur
guidage désarticulé avec ses multiples
jeux contrélés les rend sans doute moins
confortables que les 1200 mais, chose
paradoxale au profane, leur tenue est
infiniment meilleure pour la voie, et Dieu
sait si la voie néerlandaise a besoin de
ménagements — (les autres aussi d'ail-
leurs). Surabondantes en service voya-
geurs, les 1300 sont rarement utilisées a
plein en trafic marchandises, mais leur
puissance permet des mises en régime
rapides. On estime qu'elles sont seules
capables de remorquer en toutes circon-

382
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stances les trains de coke — 1300 tonnes
a 80 km/h — et certains de pétrole at-
teignant 2400 tonnes (!). La courbe ré-
sistante de ces trains s'inscrit dans la
courbe effort-vitesse d'une 1100, mais on
sait qu'il est certains jours ou il y a
loin entre |'étude théorique et la réalité.

*

Le parc des locomotives électriques
est donc assez hétérogéne et contraste
avec celui des automotrices, qui montre
une continuité de doctrine remarquable.
Il n'y a pas de locomotive électrique NS
a proprement parler, et il faut regretter
que les constructeurs nationaux n'aient
pu, pour des raisons diverses, créer un
engin typiquement néerlandais. Les ha-
sards des marchés ont fait que |'on
se trouve en présence d'engins d'origine
nettement différente, de doctrines parfois
diamétralement opposées, mais néanmoins
de locomotives qui toutes — sauf les
1000 démodées avant d'avoir servi —
assurent trés convenablement le iratfic et
se remplacent !'une l'autre au hasard
des rou'ements.

Et ces roulements sont bons: le kilo-
métrage journalier durant ['été 1956 était
de 484 km pour |'ensemble du parc, de
518 km pour les engins disponibles, et
de 545 km pour les locomotives en rou-
lement : ces résultats, compte tenu de

(1) Almelo-Rotterdam — 2 trains par jour,
atteignant 60 km/h mais limités maintenant a
45 km/h. les wagons-citernes ne pouvant tenir
davantage.



LOCOMOTIVES ELECTRIQUES DES N. S.

TABLEAU COMPARATIF

serie

numMeros
nombre
année de mise en service
Iimite de vitesse pratique

— maximum normal km/h
longqueur hors tampons mm
empattement total mm
empattement d'un bogie mm
diamétre des roues

motrices mm
porteuses mm
rapport de transmission
poids total tonnes
poids adhérent tonnes
nombre de moteurs
couplages
puissance unihoraire (2) ch

3 la vitesse de km /h
puissance continue (2) ch

& la vitesse de km/h

effort maximum au démarrage kg

| 1000 1100 1200 1300
1001-10 1101-60 1201-25 1301-15
10 60 25 15
1948 1950-56 1952 1952-56
135-160 122-135 125-140 122-135
16220 | 2954 18085 18830
11890 8950 13870 14140
2600 2950 4725 4845
1550 1250 1100 1250
1100 — — —
| : 3,58 | : 3,70 | : 3,65 | :3,70
100 78 (1) 105 110
72 78 105 110
8 4 6 6
S-SP-PS S-SP S-SPPS S-SP-PS
4480 2740 — (3) 4110
104 77 — 4
3800 2540 3000 3810
108 80 73 80
18000 15800 22000 23200

-

(1) Y compris 6 tonnes de lest.

(2) Sous 1350 Volts en ligne.
(3) Notion inexistante au U.S.A.

I'étendue du réseau, méritent une mention
plus qu'honorable.

Certains auteurs néerlandais ont dé-
ploré |'absence de démarrage automati-
que sur les locomotives; la chose peut
otre exacte et la SNCB se félicite chaque
jour des avantages qu'il procure. Les NS
qui, eux aussi, n'avaient pas a tenir comp-
te des habitudes des conducteurs — au
contraire — n'ont pu s'y résoudre, car
ce perfectionnement sous-entend pratique-
ment le recours aux arbres & cames qui
ne semblent pas en faveur aux Pays-Bas.
Il est vrai que les NS ne pouvaient se
cermettre la mise au point de prototypes
pour une question de délai, et étaient
tributaires de l'industrie étrangere...
'avantage majeur qu'ils auraient pu en
retirer est un démarrage plus énergique
des trains et un dégagement plus prompt
des grills de gares, toujours encombreés,
mais cet avantage peu colteux et aussi
précieux qu'il soit, n'est nullement indis-
pensable.

Les derniéres commandes passées, li-
vrées en 1955-1956, comportaient les 1151-
1160 et 1311-1315. Bien des cheminots
hollandais eussent préféré recevoir 15 CC,
car il semble que les NS estiment indis-
pensable une réserve de puissance con-
sidérable. Le vieux proverbe de la ma-
rine & voile « trop fort n'a jamais man-
qué » doit depuis longtemps avoir sa
traduction chez ce peuple de marins...
les avantages des CC sur les BB sont

connus, il n'en est pas moins vrai qu'ils
se paient, et d'abord a |'achat.

*
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ES LOCOMOTIVES EI
OCOTRACTEURS DIESEL

Les NS utilisent depuis 1934 déja, de
curieux engins appelés locomoteurs ; la
guerre passée et les locomotives de ma-
nceuvre acquises aux armées libératrices
— les 501-510 et la série 2000 — ayant
orouvé leur efficience et leur économie,
ls se tournérent vers le diesel pour l'ex-
oloitation de leurs lignes secondaires,
avec un systéme calqué sur celui de leurs
lignes principales : des autorails pour les
voyageurs, des locomotives pour les mar-
chandises et les manceuvres. Les locomo-
tives ne sont en principe jamais em-
ployées pour les trains de voyageurs (1),
leur souplesse étant estimée insuffisante
oour une exploitation type NS, ce qui
méne & choisir des engins simples & buts
limités. mais risque de nuire a l'utilisa-
tion. Il semble que la chose ne soit con-
cevable qu'avec un trafic bien réparti
dans le temps, et une forte pointe de
trafic journalier aurait tot fait de modi-
fier cette optique.

La courte histoire des locomotives die-
sel NS reprend, sur un mode mineur,
celle des locomotives électriques. On y
trouvera également des engins d'origine
¢étrangére aux techniques fort diftéren-
tes avec des performances comparables,

mais aussi des locomotives purement
néerlandaises : si les unes ont donné
d'excellents résultats, tels les locotrac-

teurs type 200, patiemment développés,

=

(1) Depuis février 1957, Alkmaar-Den Helder
est exploité a l'aide de voitures remorquées
par une locomotive diesel 2200 avec fourgon-
chaudiére.
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d'autres sont plus discutées. |l faut des
années pour créer une locomotive, mettre
au point ses multiples organes, et une
technique ne s'improvise pas: les loco-
motives série 2600 en sont la preuve.

LES LOCOTRACTEURS SERIE 200

Ce sont de petites locomotives Diesel-
électriques Bo, trés simples, pouvant étre
confiées a un personnel peu qualifié
n'ayant eu que quelques heures d'instruc-
tion : elles sont affectées aux gares de
faible ou de moyenne importance, qui ne
oourraient justifier la présence d'une lo-
comotive de manceuvre & longueur de
journée. Durant les périodes d'inactivite,
le conducteur peut étre affecté & d'autres
taches. Elles sont munies d'un diesel 4
cylindres limité & 72 ch, d'une généra-
trice directement accouplée et de 2 mo-
teurs de traction alimentés en paralléle ;

le réglage de la génératrice est lie 3
'arrivée du combustible.

Leur particularité essentielle est leur
commande : elle peut se faire de la ca-
bine mais, en manceuvre, se fait de 'ex-
sérieur. Debout sur un marche-pied tres
bas. le conducteur a & sa portée |la
manette de sens de marche, la manette
des gaz qui, une fois lachée, coupe le
courant & la génératrice, un frein a pe-
dale sur les 2 roues arriere et un frein
3 levier et contrepoids sur les roues
avant : de la cabine le frein a vis agit sur
les 4 roues.

Leur vitesse maximum de 60 km/h 3
vide leur permet un déplacement rapide
entre gares; elles peuvent remorquer
quelques wagons mais leur vitesse dé-

Locotracteur Diesel - électri-
que de la série 400

(Photo Werkspoor)



Locomotive de manceuvre
Diesel-électrique de la sé-
rie 500

(Photo N.S.)

croit assez rapidement. Les locotracteurs
série 200 se retrouvent sur tout le réseau
ot ils rendent les services les plus divers
avec le maximum d'économie.

LES LOCOTRACTEURS SERIE 400

Ce sont également des Bo Diesel-élec-
triques ; on voulait a l'origine leur faire
assurer quelques trains légers et la gé-
nératrice était, dans ce but, munie d'un
servo-réqulateur de champ qui est main-
tenant démonté : les 400 ne font plus que
des manceuvres de gare.

Le diesel est un Thomassen & cylindres
de 250 ch continu: les moteurs de trac-
tion autoventilés et suspendus par le nez
comme sur les 200. La conduite se fait
dans la cabine, avec l'inverseur, le robi-
net de frein direct et la pédale d'homme
nort dédoublés : par contre, |'alimenta-
tion en combustible, qui régle la vitesse
du Diesel est une poignée courant sur
toute la largeur de la cabine.

Le démarrage est réalisé par la gé-
nératrice principale alimentée par la bat-
terie: cette génératrice est entrainéee
par le Diesel via un accouplement hy-
draulique. Les 400 sont munis du frein
direct pour la locomotive, du frein auto-
matique pour le train, d'un compresseur
Oerlikon de 850 |/min entrainé par mo-
teur électrique, de sabliéres pneumati-
ques et d'une génératrice auxiliaire de
10 kw. Ce sont en fait de petites loco-
motives mais, trop ou trop peu puis-
cantes suivant l'utilisation, elles ne seront
pas reproduites.

LES LOCOMOTIVES SERIE 450

Ces dix locomotives numérotées 451-
460, sont des Diesel-électriques a 3 es-
sieux, dérivées des 400, et munies d'un
diesel Thomassen de 300 ch identique a
ceux équipant la série 2000. Elles ne rou-
leront pas sur les lignes des NS mais se-
ront affectées & quelques filiales, com-
pagnies de tramways a voie normale rac-
cordées aux NS et utilisées exclusivement
pour des services & marchandises.

LES LOCOMOTIVES DE MANCEUVRE
SERIE 500 A 700

A la libération, les NS acquirent au
« War Department» 10 locomotives de
manceuvre Diesel-électriques, type C a
bielles, construites dans les ateliers du
LM.S. Charmés par les performances de
ces engins, ils en commanderent 50 autres
qui se différencient des précédents par
la puissance légérement plus élevée et
un poids un peu moindre; dix d'entre
eux sont munis d'un Diesel néerlandais
S'ork-Thomassen. Enfin, une troisieme sé-
rie de 65 de ces locomotives, pourvues
en p'us du frein automatique viendront
corter le total & 125 locomotives de
manceuvre identiques & peu de choses
pres.

Ce sont des locomotives & chassis ex-
térieur et une seule cabine derriere un
capot volumineux. La génératrice a wun
palier est boulonnée au carter du diesel
et fait corps avec lui, I'ensemble étant
fixé en 3 points. Une génératrice auxi-
liaire. le compresseur et le ventilateur
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Locomotive de manceuvre Diesel-électrique de la série 600

des moteurs de traction sont montés sur
la génératrice principale et entrainés par
des courroies : les 601-665 sont en outre
munies d'un second compresseur avec
moteur électrique indépendant.

Les 2 moteurs de traction, suspendus par
le nez, attaquent les essieux extremes
par engrenages rigides & double réduc-
tion: ces moteurs & ventilation forcée
sont normalement couplés en paralléle
mais, pour le passage sur une bosse de
triage, qui demande |'effort maximum
3 faible vitesse, les moteurs de la der-
niere série sont couplés en série et le
champ de la génératrice affaibli. Ceci
permet de faire tourner plus rapidement
le Diesel sans pour cela augmenter la
puissance, et donc d'obtenir un refroi-
dissement plus intensif des moteurs de
traction. Ces locomotives robustes et si-
res sont fort appréciées pour les manceu-
vres : la vitesse maximum est faible et les
handicape quand elles doivent rouler en
ligne, mais la transmission électrique igno-
re les régimes « route-manceuvre » des
transmissions hydrauliques. Une augmen-
tation des performances elt été possi-
ble en réduisant le rapport de réduction,
mais il aurait fallu prévoir, pour conser-
ver les performances intactes en manceu-
vre, des moteurs présentant un couple
plus important aux basses vitesses, donc
plus lourds et plus colteux.

(Photo N.S.)

LES LOCOMOTIVES SERIE 2000

Anciennement numérotées dans la série
600, ces locomotives ont été acquises en
1946 3 |'armée américaine ; ce sont des
Bo' Bo' Diesel-électriques & 2 capots et
cabine centrale.

La partie mécanique trés classique,
rustique méme, est comme la plupart
des produits américains d'une robustesse
surabondante ; les bogies sont des Penn-
sylvania en acier soudé. La partie élec-
trique quoiqu'assez compliquée se laisse
ignorer en service ; il n'en était pas de
meme des Diesels d'origine.

Ces Diesels américains, dont nous tai-
rons le nom, causérent des soucis sans
fin aux ingénieurs des NS : les locomo-
tives étaient proprement inutilisables.
Aprés quelques temps, les NS & bout de
ressources s adressérent au constructeur
américain en lui donnant la liste com-
pléete et détaillée des avaries, points fai-
bles et erreurs constatés... le constructeur
répondit en marquant son accord sur la
liste en question, ajoutant obligeamment
que d'ici quelques temps il viendrait
encore s ajouter telle ou telle détresse...
les NS remplacérent ces Diesels par
d'autres, construits par Thomassen.

Les moteurs sont des & cylindres 4
temps suralimentés, accouplés & une gé-
nératrice Westinghouse & un palier. Les
moteurs de traction suspendus par le nez
sont & ventilation forcée, couplés en per-
manence en paralléle. La conduite est a
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droite dans les 2 sens de marche, le ré-
glage automatique se fait par relais, en
7 crans par modification du champ de
la génératrice et shuntage des moteurs
de traction. Ces locomotives sont mu-
nies de 2 compresseurs Gardner, du
frein direct et automatique. Chaque Die-
cel est muni de ses propres systemes de
réfroidissement et de graissage et la
machine peut rouler sur un seul Diesel.

Avec les nouveaux diesels, les 18 sur-
vivantes de la série 2000 sont bien vues
aux NS : elles sont affectées aux manceu-
vres et on les préfére aux C, car plus
puissantes, plus lourdes et plus confor-
tables, mais elles ne conviennent pas pour
le triage a la bosse, n'étant pas prévues
pour la marche constante & faible vitesse.
Leur vitesse de 60 km/h les rend pré-
cieuses pour les trains de marchandises
légers et elles sont souvent utilisées aux
caboteurs. La série ne sera cependant
pas augmentée car elle introduisait un
nouveau type dans le parc, type trop
proche des locomotives de route.

LES LOCOMOTIVES SERIE 2600

Quand les NS décidérent d'utiliser en
grand les locomotives Diesel de route, ils
estimérent indispensable de donner une
chance aux constructeurs nationaux : la ré-

ponse est le type 2600, mis en service en
1953.

Ce sont des AIA' AIA' & 2 cabines, de

toutes les locomotives NS les plus im-
pressionnantes avec leurs 20 m de lon-
gueur et les 7 hublots des longs pans. La
caisse est divisée en 5 compartiments par
4 cloisons transversales : 2 cabines de con-
duite, le Diesel au centre, et 2 comparti-
ments symétriques pour les génératrices,
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Locomotive de ligne Diesel-
électrique de la série 2600
des N.S.

(Photo Werkspoor)

les auxiliaires et |'appareillage. Les bogies,
extrapolation de ceux des rames Diesel,
sont & balanciers droits suspendus aux boi-
tes. Les dimensions des moteurs de trac-
tion et la présence d'un pivot central font
que les diamétres des roues motrices et
porteuses différent. Caisse et bogies sont
entiérement soudés.

Le Diesel 2 temps est presque un mo-
teur marin, fort lourd, & 10 cylindres en 2
groupes de 5. |l tourne & 640 t/min au
maximum et développe 1350 ch en régime
continu ; durant une heure (notion uniho-
raire assez rare en Diesel), il peut meme
étre poussé & 1500 ch; le balayage se
fait par une soufflante mécanique tour-
nant & une vitesse décuple et entrainée
par un accouplement élastique. La géneé-
ratrice de 750/900 kw & 900 Volts maxi-
mum est complétée par une génératrice
auxiliaire, une excitatrice et une géné-
ratrice 1500 V. pour le chauffage du train.
Le Diesel étant lent et |'attaque directe,
cet équipement est pesant; il a imposé
la solution & 6 essieux pour donner une
robustesse suffisante & la partie mécani-
que.

Les 4 moteurs de traction suspendus
par le nez attaquent les essieux extérieurs
des bogies par engrenages rigides unila-
téraux : ils sont & ventilation forcée. La
machine est complétée par 2 compres-
seurs entrainés chacun par un moteur
électrique, et par les freins direct Hardy
et automatique Westinghouse.

La conception de ces machines était
correcte, la construction soignée, mais le
résultat ne répondit pas aux attentes; la
construction de locomotives est affaire de
tradition, c'est-a-dire de patience, de mise
au point et d'expériences durement acqui-
$€S...... ¢ les constructeurs néerlandais



n'avaient pas, comme pour le matériel a
voyageurs, été & la dure école ferroviaire,
et les NS ne pouvaient attendre davan-
tage. Les 2600 sont toujours en service,
mais ne remorquent pas de trains de
voyageurs nonobstant leur équipement de
chauffage ; les points faibles ont éte éli-
minés, elles donnent satisfaction, mais on
critique leur poids alors que l'effort de
traction au démarrage est inférieur a celui
des séries suivantes, qui forment le gros

de |'effectif.

LES LOCOMOTIVES
SERIES 2200 ET 2400

Au début de 1953, alors que les 2600
faisaient leurs premiers pas mal assurés,
les NS décidérent de recourir en grand
aux locomotives Diesel ; il s'agissait de
remplacer rapidement un parc vapeur par
trop disparate, dispendieux, et d'dge ca-
nonique.

Les constructeurs néerlandais n'ayant
pu, malgré leur bonne volonté, proposer
3 temps une solution personnelle bien au
ooint, deux possibilités s'offraient : le re-
cours & l'industrie étrangére et la con-
struction sous licence ; la premiére est un
pis aller et ne peut s'admettre qu'en cas
d'urgence ; la seconde ne vaut guere
mieux : e'le fait illusion en favorisant l'in-
dustrie et la main-d'ceuvre locales, mais
est une solution de facilité qui ne paye
pas sur les marchés extérieurs. Dans les
pays qui, plus que les Pays-Bas, se tar-
guent d'une industrie du matériel rou-
lant et d'une tradition, la construction
sous licence est une sorte d'abdication.
| est vrai que la mise au point d'une lo-

Moteur 12 cylindres en V

(Photo Werkspoor)

comotive est chose longue et colteuse
et sous-entend outre des directives pré-
cises en temps utile, |'assurance, la pro-
messe, ou tout au moins |'espoir que les
efforts une fois couronnés de succes
n'auront pas été vains.

Les NS eurent recours aux deux solu-
tions : 100 locomotives série 2200, cons-
truiles sous licence Baldwin-Westinghou-
se ont été commandées a |'industrie néer-
landaise ; 50 autres identiques seront con-
struites en France, pour une question de
délai, par un autre licencié des mémes
usines américaines ; enfin, 130 locomotives
série 2400 purement frangaises celles-la,
ont été livrées par Alsthom.

|| faut mettre & part 3 locomotives de
la série 2400 : deux d'entre elles sont mu-
nies & titre d'essai d'un diesel de 1000 ch,
16 cylindres en V. Ces deux locomotives
forment la série 2550.

La 3éme et derniére de la série, la
2530, livrée en juin 1957, est différente
de forme: les capots sont plus bas, la
cabine surélevée a des faces inclinées, et
le conducteur a une vue bien dégagée en
tous sens par dessus les capots. Une fois

de plus, il faut rompre ici une lance en
faveur de la visibilité maximum pour le
conducteur, surtout quand il est seul a

bord, et & fortiori dans un service de
ligne. Signalons que la 2530 est peinte en
lilas avec bandes jaunes.

Ces deux séries de locomotives doi-
vent satisfaire & un programme identique
el les comparer est chose instructive, car
on met en présence d'une part |'expé-
rience et la tradition américaine, d'autre
cart |'esprit d'invention frangais et les
techniques européennes. Ce sont des B' B’
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Locomotive de ligne Diesel-électrique de la série 2200 des N.S.

Diesel-électriques, & une cabine de con-
duite, la motorisation placée sous un ca-
pot plus étroit pour permettre |'observa-
tion de la voie.

Dans les 2200, le chassis — longerons
et traverses — est fait de profilés re-
couverts d'un platelage en téle ; dans les
2400, de caissons en téle soudée. Les bo-
gies des 2200 sont des Pennsylvania mille
et miile fois connus avec le balancier &
double col de cygne, la suspension secon-
aaire a traverse danseuse et ressorts &
pincettes. Les bogies des 2400 sont des
caissons en téle soudés en H, sans tra-
verse d'extrémité. Le guidage des boites
se fait par des bielles articulées sur
« Silentbloc ». On trouve simplement 3
la suspension secondaire un céne en
caoutchouc au pivot et 2 blocs latéraux
servant d'équilibreurs ; le pivot est creux
et sert au passage de l'air de refroidis-
sement. La suspension par le nez des mo-
teurs de traction se fait sur les 2400
par un anneau de caoutchouc, sur les
2200 par une série de ressorts (clavette
Pennsylvania). On voit dans la partie mé-
canique, d'une part le recours systéma-
tique & une technique et & des matériaux
éprouvés, d'autre part une tendance a la
simplification et & |'emploi étendu du
caoutchouc, & la fois pour éliminer les
usures et les jeux et pour introduire un
éelément élastique aux points de trans-
mission des efforts.

Cété Diesel, la différence est tout aussi
sensible.

Les 2200 sont munies d'un Diesel Su-
périor 40C-LX-8, de 900 ch & 8 cylindres
4 temps, suralimenté par une turbo-souf-
flante BBC : le Diesel des 2400 est le
M.G.O. (Marep-Grosshans-Ollier) con-
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struit par la Société Alsacienne de Con-
structions Mécaniques & Mulhouse ; du
type 12SHR, & 12 cylindres en V, surali-
menté, le Diesel francais est plus rapide,
plus léger, moins encombrant et moins
cher.

La partie électrique comporte de part
et d'autre une génératrice, 4 moteurs de
traction et !'appareillage. Dans les 2200,
la génératrice est entrainée par un accou-
plement élastique et entraine elle-méme
par courroies, l'excitatrice et la généra-
trice auxiliaire. L'appareillage est un
Westinghouse « auto-load » entiérement
automatique y compris les transitions : les
couplages sont 2x2 moteurs en SP, 2 crans
de shuntage en SP, 4 moteurs en paralléle
et un cran P shunté. Le réglage se fait
en outre par la vitesse du moteur en 8
crans de marche.

Dans les 2400, la génératrice fait corps
avec le Diesel, I'ensemble étant monté sur
4 blocs en caoutchouc; le réglage se fait
sur 4 vitesses du moteur et par shuntage
de la génératrice et des moteurs de trac-
tion couplés immuablement en paralléle ;
il y a 7 crans de marche en tout. Les
2400 n'ont qu'une génératrice auxiliaire
entrainée par courroies & partir de la ge-
nératrice principale.

Pour les manceuvres qui demandent un
gros effort & faible vitesse, donc beau-
coup d'ampeéres, et un refroidissement
énergique des moteurs de traction, on
prévoit sur chaque machine la marche du
Diesel & grande vitesse : dans les 2200
on tourne méme & la vitesse maximum. Le
compresseur est entrainé par le Diesel,
coit par courroies (2400), soit par ac-
couplement élastique (2200). Les ventila-
teurs des moteurs de traction sont mus



LOCOMOTIVES DIESEL-ELECTRIQUES

DE LIGNE
série 2000 2200 2400 2600

N’ 2001-2018 l220| -2350 | 2400-2530 12601-2606
nombre 18 150 128 4 2 6
type Bo' Bo' Bo' Bo' Bo' Bo' |AIA" AIA
année de mise en service 1943-44 195457 1954-56 1953
vitesse maximum km/h 75 100 80 100
longueur hors tampons mm 13052 14010 125620 : 20000
empattement des bogies mm 2134 2540 2400 4000
empattement total mm 9094 6710 6800 15580
@ des roues motrices mm 1067 950 1000 1100
@ des roues porteuses mm — — — 950
rapport de transmission ) 2 5,14 493 5,2 3,95
poids adhérent t 59 72 60 72
poids total t 59 72 60 108
Diesel nombre x cycle 2 x 4TS 4TS 4TS 2T
nombre de cylindres 6 8 V 12 10
alésage mm 175 216 |75 240
course mm 210 267 180/192 360
vitesse t/min. | 300-1100 | 450-1100 | 700-1500 640
ouissance continue au Diesel  ch 300 x 2 900 850 (2) 1250
nombre de moteurs de traction 4 4 4 4
puissance totale

permise & la jante ch 135 x 4 250 x 4 200 x 4 260 x 4
effort maximum au démarrage kg 15000 21900 16500 13700

Whitcomb }Allan (1)! Alsthom Werkspoor
Thomassen |Stork (1) SACM Stork-Thom.
Westingh. |Heemaf (I)| Alsthom |Smit-Heemat

partie mécanique
Diesel
transmission

M

(1) Pour les 2301-2350, les constructeurs ont (2) 2 locomotives munies d'un diesel MGO
respectivement Schneider-le Creusot et Schnei- 156 cylindres de 1000 CV & titre d'essal, série |

der-Wastinghouse. 2550.

soit par des courroies & partir du com- Les 2200 ont les freins Westinghouse
oresseur (2200), soit par arbre & cardans  direct et automatique. Les 2400 un frein
3 partir du Diesel (2400). de manceuvre et le frein Knorr; ce der-
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Locomotive de ligne Diesel-
Slectrique de la série 2400
des N.S.
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nier n'est, ni inépuisable, ni modérable
au desserrage mais seulement au serra-
ge. Le frein de manceuvre n'agit que sur
la locomotive, sans utiliser le réservoir
auxiliaire ou la triple valve : l'air est pris
& la conduite principale, détendu & 4 Atm
et envoyé2 directement aux cylindres de
frein. Cette installation rustique, on pour-
rait méme dire sommaire mais néanmoins
suffisante, a |'avantage du prix réduit et
d'un schéma pneumatique trés simple.

Enfin, les machines peuvent rouler en
unités multiples ; deux 2400 peuvent étre
accouplées et manceuvrées par un seul
conducteur, mais on peut réunir jusqu'a
quatre 2200 pour former une «locomo-

tive » de 3600 ch et 288 tonnes, de loin
surabondante pour les besoins des NS.

Si I'on compare les techniques, il faut
avouer que la solution américaine est plus
compléte, plus « mixte » ; pour 50 ch en
plus au Diesel I'effort de démarrage, |'ef-
fort continu et la vitesse sont plus éle-
vés. Les 2400 sont de pures locomotives &
marchandises, quoiqu'il soit possible de
loger une chaudiére de chauffage sous le
petit capot, chose irréalisable sur une
2200. Outre cet avantage tout théorique
ici, les 2400 gagnent sans conteste par
leur simplicité et leur prix. N'oublions pas
que la locomotive Alsthom n'a pas été
créé pour les NS, mais pour répondre
a des besoins trés divers, notamment ceux
de la France d'Outre Mer; le poids de
60 tonnes, soit les 5/6 de la locomotive
américaine, pourrait d'ailleurs étre réduit
de plus de 8 tonnes par suppression du
lestage qui remplace la chaudiére et sa
réserve d'eau.

On pourrait poursuivre la comparaison,
dire que la tenue de voie des 2200 est
meilleure grace & un plus grand empat-
tement, au poids plus élevé, & "amortisse-
ment supérieur des guidages et & la pré-
sence d'un second étage de suspension
que le caoutchouc ne peut encore rempla-
cer & lui seul... mais pourquoi poursuivre ?
Les NS ont choisi en connaissance de
cause et suivant les possibilités des mar-
chés ; tout avantage se paie. Disons qu'ils
ont eu la sagesse de se doter d'un parc
homogéne et que les performances suffi-
sent ici et |& pour remplir sans défaillance
le programme imposé. Bien souvent la re-
cherche de la pierre philosophale conduit
a se doter d'une série de prototypes
peut-etre remarquables, mais en sacrifiant
le but essentiel qui est la modernisation
intégrale, dans le plus bref délai possible,
de la traction... et les querelles d'écoles,
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pour ne pas dire les heurts d'intérets ne
sont pas pour avancer les choses...

Une fois les programmes en cours ache-
vés, le parc Diesel des NS comportera 4
types de locomotives :

153 locotracteurs série 200

125 locomotives de manceuvre
500-700

130 locomotives de ligne série 2400

150 locomotives de ligne série 2200.

serie

Les autres types sont considérés comme
hors standards et, quoique récents, doi-
vent théoriquement étre supprimés.

LES WAGONS

Rien ne serait & signaler de ce cété
si ce n'est |'intention bien arrétée des NS
de généraliser I'emploi des boites & rou-
leaux. Sur 24000 wagons, 2000 en sont
déjd pourvus, & commencer par ceux af-
fectés aux messageries. L'exploitation NS
n'est possible qu'en accélérant les trains
de marchandises — au grand profit de
l'usager — et seules les boites & rouleaux
donnent la sécurité de marche nécessaire.

LA VAPEUR

Faut-il en parler pour ce qu'elle est ou
ce qu'elle fait pour quelques mois en-
core 7 Non, mais pour rencontrer un ar-
gument trop souvent plaidé en sa faveur,
les besoins militaires. L'armée a, partout
et toujours défendu la locomotive & va-
peur, engin de traction autonome s'ap-
puyant sur un combustible national.

De ce coté les NS ont gagné la partie.
Le parc de traction autonome sera fait
de locomotives Diesel. Quant au com-
bustible & importer, n'est-il pas celui de
I'armée en campagne? Si l'ennemi coupe
le ravitaillement en carburant, inutile de
se soucier encore du chemin de fer... la
guerre sera perdue. Et si le gas-oil arrive,
il y en aura toujours assez pour alimenter
les locomotives qui transporteront dix fois
plus que la route pour une méme con-
sommation.

Conserver des locomotives est chose
possible... mais quid des installations fixes,
des parcs & combustible, de |'alimentation
en eau, des ateliers... et ol serait, au jour
critique, le personnel capable de se servir
et d'entretenir dans les circonstances
autrement ardues qu'en temps de paix,
des engins oubliés depuis longtemps ? Ou



<ont les servitudes imposées par |'autorité Vous y trouverez tous les souvenirs clas-
militaire au parc routier et & la batellerie,  siques, une magnifique collection de ma-
ot fallait-il que le Rail soit, une fois de  quettes de ponts mobiles de tous syste-
plus, le seul & supporter en temps de paix  mes, et la salle consacrée au chemin de
les charges d'une guerre éventuelle 7 fer moderne qui montre en fonctionne-
ment la signalisation lumineuse NS, le ma-
tériel récent, la voie et la caténaire.

LES ATELIERS

Mais le plus beau spectacle est sur le

" s quai a jamais déserté par les voyageurs :
Un matériel de qualité sous-entend des  on y voit défiler les trains de marchan-

ateliers de réparation modernes ; les NS dises contournant Utrecht, et on touche
en possédent plusieurs, dont trois ateliers  du doigt les souvenirs des réseaux d'autre-
centraux : fois : le ler train néerlandais et sa loco-
motive « De Arend », une 220 de 1889,
la 1000e locomotive « Austerity » ayant

Haarlem pour le matériel voyageurs:  débarqué sur le continent (une 150 por-
voitures, automotrices et autorails, tant le n” 73755 et baptisée «Longmoory),

1 L (LY W
Tilburg pour toutes les locomotives, d'anciens trams et la derniére voiture

électriques ou Diesel, les locotracteurs et en bois des NS.

les éléments moteurs des rames Diesel. Et nous songeons & Tilburg, ou l'année
passée des pensionnés des NS revenaient
chaque jour & l'atelier central consacrer
leurs loisirs & remettre & neuf la locomo-

3 Haarlem une installation astucieuse pour ?;z;lypaﬂlff dn“ 7502 disl NSSin;I fBUt ~
'essai au point fixe, & une vitesse corres- o S B REyeL-

oondant & 60 km/h, des dynamos $izola: P.eacc:ck... du Préside.nt au dernie[ pen-
rage entrainées par arbres a cardans sui-  *'°NNe le-"_NS. sont f!ers de ce qu'ils ont
vant la technique actuelle. réalisé, mais n'en renient pas pour autant

les époques révolues.

Amersfoort pour les wagons,

L'équipement de ces ateliers est clas-
sique ; remarquons a Tilburg un banc
d'essai, trés complet pour les Diesels, et

LE MUSEE DES CHEMINS

e FER A UTRECHT POUR CONCLURE...

Il est au bilan d'une exploitation ferro-

Une description des chemins de fer  viaire bien des postes dont il faut parler,
néerlandais serait incompléte si l'on ne  mais pour nous le matériel conserve la pri-
citait le musée, confortablement installé = mauté : finances, personnel, voie, sécurite,
dans la gare d'Utrecht-Maliebaan, désaf- . batiments sont des constantes obligées :
fectée et restaurée dans un style d'origine@&les réduire brutalement conduirait le Rai!
aprés avoir passé la guerre... au Rijksmu-jlla renier ses engagements. Seul le maté-
seum & Amsterdam. riel peut évoluer et s'adapter rapidement

Vue d'une salle du !Museée
des Chemins de fer a
Utrecht.

(Photo N.S.)
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aux exigences du moment. C'est |'élément
actif par essence, un de ceux pesant le
plus au bilan avec les charges finan-
ciéres et les frais du personnel, mais le
seul aussi qui permette de rechercher li-
brement |'économie maximum par le ren-
dement & outrance, |'économie qui per-
mettra peut-étre |'équilibre budgétaire,
toujours précaire meme aux NS. « Régu-
larité, confort, vitesse» dépendant
d'abord et avant tout de lui.

En décrivant en détail le matériel des
Nederlandsche Spoorwegen, nous n'avons
nas voulu proner des solutions techniques
ni faire du prosélytisme en faveur d'un
mode d'exploitation, mais mettre en relief
une vérité trop souvent négligée : une
exploitation n'est efficiente que si elle est
moderne, et elle est d'abord moderne par
le matériel utilisé ; I'age du parc moteur

Modale de la locomotive
Diesel-4lectrique de manceu-
vie n° 5|1 & comparer avec

I'original, page 385.

(Photo Spoorwegmuseum)

et remorqué permet mieux que de fasti-
dieuses statistiques, d'établir une hiérar-
chie entre réseaux.

Le mérite des NS est, en 1956, d'avoir
mis au point un mode d'exploitation épou-
sant au mieux les exigences particuliéres
de |'économie néerlandaise, d'avoir dé-
veloppé leur technique au point de rendre
malaisée !a critique des détracteurs, et de
s'etre doté, avec un esprit de suite re-
marquable, d'un parc qu'on peut sans
conteste considérer comme de loin le plus
moderne d'Europe. |l est sans doute des
solutions techniques plus avancées, plus
audacieuses ou plus cartésiennes que cer-
taines de celles qu'ils ont choisies... mais
que sont quelques engins ultra modernes
dans un parc vieilli ?

De tous les moyens de transport, le Rail
est le seul & étre celui de tout et de tous.

Modele de la locomotive a vapeur SS 13 de 1864 & comparer avec l'original — voir n° 50 de

« Rail et Traction » page 257.

(Photo Spoogwegmuseum)
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Il le doit et il le peut. La N.V. Neder-
landsche Spoorwegen prouve que ce nest
pas uniquement affaire de moyens, mais
d'abord de largeur de vue et de cohésion,
puis de persévérance, de ténacité et, en
un mot, de volonté.

*

Nous voudrions remercier ici ceux qui
nous ont aidé a rédiger cet article, tout
le personnel NS qui, partout et a tous
les échelons, sans vantardise et sans hon-
te, nous a exposé ses échecs et ses suc-
cés, ses expériences et ses espoirs. Nous
ne pouvons & regret les citer tous, mais
qu'il nous soit permis de nommer, dit
leur modestie en souffrir:

Melle M. A. Asselberghs, conservatrice

du Nederlandsch Spoogwegmuseum a
Utrecht :

MM. Ir. J. P. Koster, chef du service du
Matériel et des Installations électri-
ques ;

Ir. J. Lohman, Chef du service Exploi-
tation ;

Ir. P. Scheper, chef de la Division
des Ateliers ;

Ir. H. A. E. de Yos tot Nederveen
Cappel, Chef de la Division de la
Signalisation ;

Ir. Nederbragt, Berdenes van Berle-
kom, Rosenschoon, Yredeman et Van

Rijn, ingénieurs aux Ateliers de
Haarlem et Tilburg...

ainsi que M. J. F. E. M. Aghina, chef

du Département Informations, pour ['hos-
pitalité accordée sans compter, et son
inépuisable bonne volonté.

MOTEURS DE TRACTION
INSTALLATIONS
GENERATEURS
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gamme complete de moteurs pour :

e LOCOMOTIVES DE ROUTE & DE MANOEUVRE
e TRAINS AUTOMOTEURS RAPIDES
e AUTORAILS, ETC...
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SECURITE ABSOLUE — 30 ANS D'EXPERIENCE DES TRANSPORTS DE
| ET VERS LA GRANDE BRETAGNE

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

DEPARTEMENT  TRANSPORTS ROUTIERS TEL. 12.15.14 et 12.55.13
2l, RUE DE LOUVAIN — BRUXELLES Téléegr. FERRYBOAT - BRUXELLES
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EVENU ¢événement

{raditionnel du deé-

but de la saison

bruxelloise  d'hiver,

[V le 8éme Salon Inter-
‘\ \‘ national des Che-
= mins de Fer s'ou-

' I v vrait le 26 octobre
1957, dans les lo-

caux de la Halte Centrale.
Organisé par I'A.R.B.A.C. dont il con-

stitue |'une des activités marquantes, il
a rencontré un trés grand succés.

Succes d'intérét de la part des nom-
breuses personnalités du monde indus-
triel qui ont, soit exposé, soit visité ses
nombreux stands: succes d'intéret aussi,
et d'envergure celui-la, de la part de
la foule qui durant 8 jours n'a cessé de
défiler.

Enfin, succés de sympathie et d'amitié
de la part des grandes sociétés exploi-
tantes.

Il a été ouvert par M. L. Ros, Chef
de Cabinet de M. Ed. Anseele, Ministre
des Communications, qui, empéché s'était
fait représenter par lui; parmi les invités
nous avons reconnu de nombreuses per-
sonnalités des mondes ferroviaire, finan-
cier et industriel.

Nos bons amis de la Presse étaient |a
aussi et ils ne nous ont pas ménagé leurs
éloges dans leurs comptes rendus.

Bref, cérémonie intéressante dans une
atmosphere fort sympathique.

Dans son allocution de bienvenue, le
président H. F. Guillaume avait mis I'ac-

par Jacques SILENRIEUX

cent sur quelques faits saillants du Rail
1957, c'est-a-dire :

— mise en marche des

{rains « Trans
Europ Express » qui couvrent |'Europe
Occidentale d'une série impression-
nante de liaisons rapides de jour en-
tre les grands centres avec un con-
fort remarquable ;

une extension de la traction diesel
be'ge en trafic international avec une
paire de trains sur Paris-Bruxelles et
deux paires sur Bruxelles-Cologne ;

achéevement de I|'électrification
S.N.C.F. entre Luxembourg et Bale :
étape marquante, puisqu'il y a main-
tenant traction électrique continue des
Pays-Bas a ['ltalie ;

célébration du 75éme anniversaire de
la percée alpine du St-Gothard, I'un

des chainons essentiels de [|'Europe
Occidentale :
enfin, nous avons rappelé la mise

en service récente des nouvelles ra-
mes électriques, dites Benelux, ol les
techniques hollandaise et belge ont
ou donner leur mesure ; ces nouvelles
rames sont de grandes bi-tensions,
pour employer les définitions en usa-
ge dans les milieux ferroviaires ; bi-
tensions, car elles circulent avec la
méme aisance sous les caténaires a
1.500 volts des N.S. comme sous le
3.000 vo!ts belge ; elles assurent d'ex-
cellentes liaisons entre les deux capi-
tales, Amsterdam et Bruxelles. D'em-
blée, elle se sont avérées remarqua-
ble réussite par leur sireté de fonc-
tionnement et leur confort.
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Toutefois, le matériel n'est rien sans
les hommes qui le meénent; c'est pour-
cuoi, nous avons profité de loccasion
nour rendre hommage & nos amis che-
minots qui joignent & une conscience pro-
fessionnelle exemplaire, un respect reli-
gieux de la vie humaine tant pour leurs
clients, le public transporté, que pour
leurs camarades.

Avec sa verve coutumiere et ce ton
sobre qui lui est propre, M. L. Ros par-
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M. L. Ros, Chef de Cabi-
net de M. le Ministre des
Communications, au stand
S.N.C.F. devant la célebre
2-2-0 du P.L.M. type « coupe-

vent ».

M. L. Ros, admire la ma-
gnifique modeéle anime, ex-
posé dans le stand D.B.

Un petit moteur industriel
Volkswagen retient ici | at-
tention de M. L. Ros.

(Photos S.N.C.B.)

lant au nom de M. E. Anseele, a félicité
I'A.R.B.A.C. et donna quelques préci-
sions sur la situation du Rail en Belgique ;
| précisa notamment que 842 km de
lignes sont électrifiés et que des com-
mandes de 550 nouvelles voitures métal-
iques et de 2.300 wagons-tombereaux
sont en cours d'exécution.

Il termina en faisant le trés vif éloge

de « Rail et Traction » qui depuis 10 ans
coursuit inlassablement sa marche en

avant.



Ce fut ensuite la visite traditionnelle
des stands; visite minutieuse et attentive
qui démontra, une fois de plus, que
M. L. Ros suit de trés prés les progres
du Rail et que la technique ferroviaire
o<t un domaine qui lui est cher.

Rappelons aussi que les trois trains
spéciaux d'information technique — avec
commentaires par hauts-parleurs — mis
en marche durant le Salon par la So-
ciété Nationale des Chemins de fer bel-
ges a l'initiative de I'A.R.B.A.C., ont ren-
contré un succés qui a dépassé |'attente.

Les trois départs ont vu le train com-
ble : c'est dire que le public avait ré-
pondu nombreux & notre appel.

Comme d'habitude, le Salon se divi-
sait en trois grandes sections groupant
respectivement les administrations et so-
ciétés exploitantes, les constructeurs de
matériel de chemin de fer et enfin, les
petits trains chers & notre enfance étant
entendu que pour tout homme bien né,
elle dure toujours, tout au moins une
heure ou deux par jour!

SECTION | : ADMINISTRATIONS
ET SOCIETES EXPLOITANTES

SOCIETE NATIONALE DES
CHEMINS DE FER BELGES

La S.N.C.B. avait, cette annee, remar-
quablement bien fragmenté ses centres
d'intérét ; tout d'abord, dans la premiere
salle, la Direction du Personnel et des
Services Sociaux avait mis l'accent sur la
sécurité, domaine ol elle excelle puisque
depuis plusieurs années, cette Direction
meéne une campagne sous le slogan « sé-
curité d'abord » : les résultats sont élo-
quents et les statistiques prouvent que les
buts poursuivis ont été atteints.

Le visiteur pouvait y voir, dans cet
esprit, un lot impressionnant de chaussu-
res et vétements spéciaux, uniformes
« vingtiéme siécle », uniforme de travail.

Ce stand a été certainement l'un des
plus remarqués.
Ajoutons que notre excellente con-

sceur, la revue « Le Rail - Het Spoor »,
organe du personnel de la S.N.C.B., était
également présente.

La Direction Commerciale, dans la salle
2. avait choisi comme théme le réseau

Mr. L. Ros, accompagné de MM. Denis et H.-F. Guillaume, s'est aussi arrété au stand de

'Exposition 1958

(Photo S.N.C.B.)
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Mr. L. Ros, recu par Mr. Detroux, Secrétaire Général de Comitra, examine avec minutie la

nouveau matériel roulant mis en service au Congo.

T.E.E. qui assure des liaisons rapides de
jour ou de fin de soirée entre les prin-
cipales villes d'Europe Occidentale ; le
choix heureux de ce théme a démontré
que la S.N.C.B. voit plus loin que nos
frontieres et que |'Europe est pour elle
une vivante réalité.

Dans la grande salle des constructeurs,
la Direction de ['Electricité et de la
Signalisation avait exposé une série da
pieces et d'accessoires pour lignes cate-
naires et pour signalisation |umineuse ;
si chacun sait combien les nouveaux si-
gnaux S.N.C.B. sont simples, visibles et
efficaces, peu de personnes ont vu de
prés l'in*érieur d'une armoire de com-
mande ou un signal de manceuvre a fleur
du sol : cette lacune était comblée par
ce stand ou la technique moderne s'éten-
dait jusque et y compris un ensemble
émetteur-récepteur radio pour gare de
formation.

Enfin, avant de quitter la S.N.C.B., si-
gnalons que, comme |'an dernier, le Photo-
Ciné Club «Photorail », placé sous le
patronage du Comité Central des délas-
sements et des loisirs du personnel ex-
posait de fort jolies choses.

6
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(Photo S.N.C.B.)

SOCIETE NATIONALE DES
CHEMINS DE FER VICINAUX

Comme chaque année, ia S.N.C.V. avait
fait un trés bel effort; on sait combien
ce service public attache d'importance
au confort qu'il offre aux voyageurs.

Dans cet esprit, on a pu admirer un
bogie-moieur du type Pennsylvania clas-
sique mais dont les deux étages de sus-
pension etaient, le premier, monté sur
caoutchouc et le second, oléo-pneumati-
aque ; de plus, ce bogie avait aussi un
frein & disques et les patins électroma-
gneéetiques.

Les essais répondront certainement aux
attentes des promoteurs car nous som-
mes du méme avis que cet éminent ingé-
nieur qui nous disait, lors d'une hative
visite, combien il trouvait cette initiative
heureuse en ajoutant, avec la conviction
d'un homme de métier : s'il faut cher-
cher du neuf en matiére de suspension,
et il faut chercher, c'est du coté des
dispositifs pneumatiques qu'il faut atten-
dre du nouveau.

Le stand S.N.C.V. était agrémenté par
une bel'e collection de photographies,
une maquette de motrice type S et un



tort beau plan de la future desserte de
'exposition de Bruxelles 1958 par le

matériel S.N.C.V.

ADMINISTRATION DES POSTES

Traditionnel aussi, le bureau tempo-
raire utilisait le timbre & date spécial ; il
n'a guére chémé et le public a trouvé
auprés d'un personnel obligeant et dé-
voué, timbres-poste, cartes postales, etc

Les stands S.N.C.B.:

|. celui de la Direction de
I'Electricité et de la Signa-
lisation,

2. celui de Ila Direction

Commerciale.

3. et celui de la Direction
du Personnel et des Servi-
ces soclaux,

ont été trés remarqués.

(Photos B. Dedoncker)

COMITE DES TRANSPORTEURS
AU CONGO BELGE

Pour la troisieme année qu'il partici-
pait au Salon, ce Comité qui groupe les

« quatre grands» du Congo — c'est-a-
dire, les Chemins de fer des Grands
Lacs, les Chemins de fer du B.C.K., les
Vicicongo et |'Otraco — avait fait un

bel effort de présentation.

On y voyait de trés belles photos ainsi
que des maquettes de facture excellente
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Le stand S N.C.V. et le boggie Pennsylvania a suspension améliorée, I'un des clous du Salon 1958

et notamment la locomotive BB 25.000
volts 50 périodes du B.C.K. qui, il est
bon de le rappeler, est la premiére ma-
chine de série a avoir fonctionné en
exploitation réguliere sous cette forme
d'alimentation, la grosse Garratt du
B.C.K., une impressionnante « Santa-Fé »,
une voiture-lits en acier des C.F.L., des
wagons, etc

Tout ce matériel installé dans un stand
évoquant |'Afrique, donnait un raccourci
saisissant des chemins de fer congolais.

La présence africaine au sein du Sa-
lon est chaque année, pour les organisa-
teurs, un encouragement, et pour le pu-
blic une occasion de voir une partie de
I'ceuvre belge en Afrique.

COMPAGNIE INTERNATIONALE
DES WAGONS-LITS ET DES
GRANDS EXPRESS EUROPEENS

Cette Compagnie qui contribue tant a
cdonner aux chemins de fer l'un de ses
atouts majeurs, c'est-a-dire de multiples
formes de confort, exposait, outre la voi-
ture P déja bien connue, une maquette
de la nouvel'e voi'ure U dont nous ne
manquerons pas d'entretenir nos lec-
{eurs dans un prochain numéro; cette
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(Photo B. Dedoncker)

nouvelle voiture est remarquable par de
multiples points et notamment par une
installation compléte de conditionnement
d'air.

Ajoutons qu'a coté, la maquette de
la premiére voiture-lits de 1876, atten-
drissante, montrait |'énorme chemin par-
couru.

DEUTSCHE BUNDESBAHN

Le stand de 1957 était le plus beau
et le plus grand, installé par la D.B. de-
puis qu'elle a commencé a participer au
Salon International des Chemins de fer.

Cette participation a été l'un des
clous par, tout spécialement, une ma-
quelte animée au |/10éme de la locomo-
tive tender série 65: oeuvre de tres
grande classe réalisée par les apprentis
des chemins de fer allemands: cette lo-
comotive dont le dernier boulon est a
ca place, tourne sur ses roues mettant
en mouvement tout le mécanisme amou-
reusement fignolé, s'arréte, se souléve lé-
gérement et tourne sur son axe longitu-
dinal montrant ainsi le dessous du chas-
sis avec toutes les entretoises, les boites,
etc... cette ceuvre est de classe inter-
nationale et a attiré la foule car elle a



fonctionné sans aucun arret ni défaillance

durant tout le Salon.
Ajoutons que ce stand montrait aussi

la nouvelle rame automotrice triple E.T.
30 & 15.000 volts 16 2/3 périodes desti-
~ée & la desserte de la Ruhr, la locomo-
tive électrique moderne E 10, des voitu-
res, des wagons et de sensationnelles pho-
tos dont une géante, presque grandeur
nature, de la rame VT |l du «Trans-
Europ-Express ».

Cette présentation constituait un en-
cemble harmonieux qui a rencontré un
trés grand succes.

le stand de Comitra a été
I'un des centres du Salon
par sa saisissante évocatoin
des chemins de fer du Con-

go.

l.La Suisse, ses paysages et
le matériel moderne des
C.F.F. ont constitué un rac-
courci évocateur.

La Compagnie Internationa-
le des Wagons-Lits et des
Grands Express Européens
montrait le fabuleux pro-
gras accompli en moins d'un
siecle.

(Photos B. Dedoncker)

SOCIETE NATIONALE DES
CHEMINS DE FER FRANCAIS

Cette année, une salle entiere eétait
occupée par ce grand réseau voisin qui
a tant contribué et qui contribue encore
tous les jours aux progrés du Rail; cha-
cun connait la position d'avant-garde
prise par la S.N.C.F. dans de nombreux
domaines et tout spécialement en matiere
de traction électrique.

La salle S.N.C.F. groupait autour d'une
rotonde animée ol se trouvaient quelques
locomotives dont la fameuse « Cramp-
ton » voisinant avec une moderne CC
électrique de la série 7.100 — l'une des
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plus be'les machines du monde — une
CC diesel-électrique 060 DB, des loco-
motives électriques 1500 volts continu et
25.000 V 50 Hz, des voitures, etc...

Bref, un ensemble harmonieux qui a
intéressé énormément le public ainsi que
les techniciens du Rail.

o
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Dans la salle S.N.C.F., la
rotonde animée donnait, en
raccourci, un siécle de trac-
tion sur les chemins de fer
frangais.

(Photo S.N.C.B.)

Un coin du stand de la
D.B. avec ses maquettes et
photos évocatrices.

(Photo B. Dedoncker)

Les British Railways avec
queiques belles maquettes
«t photos donnaient une

bonne idée du Rail en
Grande Bretagne.

(Photo S.N.C.B.)

CHEMINS DE FER
FEDERAUX SUISSES

Ce stand, origina'ement décoré d'un
tab'eau d'écolier et de belles photogra-
phies, offrait aux visiteurs, deux maquet-
tes fidéles et soignées; l'une de la loco-
motive CC « Zurich» n. 11.412 du Go-
thard et l'autre, de la nouvelle voiture
métallique allégée de 2e classe.



Le modeéle le plus remarquable du 8éme Salon

Bundesbeahn

Nul doute que cette évocation de la
Suisse ferroviaire n'ait incité chacun a
aller voir cela sur place.

Rappelons enfin que la CC « Zurich »
est I'une des derniéres nées du parc loco-
motives des C.F.F.: nos lecteurs trou-

veront toutes ses caractéristiques dans le
No. 50 de « Rail et Traction ».

Méme machine que ci-dessus, en position retournée, montrant le mécanisme

la locomotive-tender série 65 de la Deutsche
(Photo D.B.)

BRITISH RAILWAYS

Nos amis britanniques exposaient une
des nouvelles voitures-lits du « Flying
Scotsman » qui servait de point d'orgue
3 un trés beau choix de photographies ;
les chemins de fer de Grande Bretagne
commencent un vaste programme de mo-

(Photo D.B.)

405



prece-

d'une ampleur sans
cent: ils seront certainement |'une des
vedettes de « Rail et Traction» des pro-
chaines années.

dernisation

En attendant, ce qui a été exposé au
Salon était digne d'intérét et nous con-
cluerons par une note d'humour bien
anglais : une belle affiche de cet excel-
lent artiste qu'est Cunéo ornait le stand
des British Railways : qui a vu la petite
souris cachée dans la voie et qui regar-
dait passer une rame électrique de la

Southern Région ?

EXPOSITION UNIVERSELLE
DE BRUXELLLES 1958

Bien entendu, cet organisme qui aura
la vedette l'an prochain, non seulement
en Belgique mais dans le monde entier,
avait mis |'accent sur les transports et
présentait un fort beau dessin du petit
train intérieur de la future exposition.

Petit train qui a fait sourire de nom-
breux visiteurs car il n'a de train que le
nom: cest en effet un trés vulgaire
tracteur routier avec des remorques, un
peu plus joliment carrossées que les hor-
reurs qui circulent au Littoral belge,
mais cest tout; ce faux train qui a
des allures de vrai camion n'a trompé
personne.

Cette petite critique n'enléve rien 3
'intéret de la participation de |'Exposi-
tion 1958 du 8&me Salon; ajoutez que de
trés gentilles hdtesses accueillaient les
visiteurs & ce stand; elles n'ont ménagé
ni leur temps ni leur peine malgré une
trés grande affluence.
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Le stand Cockerill-Ougrée

(Photo D. Dedoncker)

ASSOCIATION INTERNATIONALE DU
CONGRES DES CHEMINS DE FER

Comme |'an dernier, cet organisme était
présent avec son trés intéressant bulletin
qui permet aux techniciens des différen-
tes compagnies affiliées d'échanger le
fruit de leurs recherches et essais.

Le Congrés international des Chemins
de fer est, croyons nous, le plus ancien
organisme international permanent grou-
pant des Compagnies de chemins de fer.

SECTION 2: CONSTRUCTEURS

Cette section est la plus récente du
Salon et, pour la troisieme fois, réunis-
sait une participation de choix, tant belge
qu étrangere.

Les exposants ont rivalisé de golt pour
présenter le mieux possible les produits
de qualité qu'ils fabriquent; ils ont réa-
lisé un trés bel ensemble dont l'intéret
n'a pas manqué de frapper tous les visi-
teurs et, spécialement, les personnalités
du monde ferroviaire belge venues nom-
breuses quoique souvent trés Cdiscrete-
ment.

Il convient donc de féliciter chaleus-
reusement ceux qui ont de cette maniere
si bien servi la cause du Rail.

COCKERILL-OUGREE S. A.
SERAING

Stand de trés grande allure ol cette
puissante usine présentait en maquettes
animées et trés détaillées, ces excellen-
tes locomotives que sont la BB Diesel-
électrique de ligne type 201 et la loco-



motive diesel-hydraulique de manceuvre

type 253 de la S.N.C.B.

Ces machines sont trop connues de
nos lecteurs pour que nous y attardions ;
qu'ils sachent cependant que ces deux
types d'engins de traction n'ont eu, com-
e c'est souvent le cas, aucune maladie
de jeunesse et qu'ils rendent en Belgi-
que, des services de qualité dans des
conditions d'emploi souvent fort séve-

res.

USINES SCHIPPERS-PODEVYN S. A.
HOBOKEN

Comme |'an dernier, cette importante
usine exposait un choix innombrable de
pieces coulées pour chemins de fer; une
liste compléte comprendrait des pages
entieres de cette revue ; des locomotives
aux gquichets des gares, de la caténaire
aux cabines de signalisation, partout, on
rencontre des piéces métalliques coulées
dans ces usines.

Parmi toute cette diversité qui déroute
un peu le profane se dégage un élément
commun : la qualité qui se concrétise
ici par pureté de matiére, précision, fini.

SILENTBLOC S. A. BELGE
BRUXELLES

Cette firme est de trés haute réputa-
tion: spécialisée dans la fabrication soi-
anée des articulations sur caoutchouc, des
amortisseurs de tous types, des accouple-
ments élastiques et des dispositifs anti-
vibratoires, Silentbloc exposait quelques-
unes des nombreuses piéces figurant a
son catalogue.

Stand des Usines Schippers-
Podevyn S.A.

(Photo B. Dedoncker)

Largement employées en chemin de fer,
les articulations mises au point par cet
exposant sont entrées dans le langage
courant puisque |'on dit un « Silentbloc »
pour désigner tout naturellement une ar-
ticulation sur caoutchouc : rancon d'une
gloire méritée.

lci aussi, ce stand a attiré |'attention
de nombreux techniciens venus visiter le
Salon.

BELGIAN SHELL COMPANY S. A.
BRUXELLES

Les produits dérivés du pétrole sont
indispensables & la vie du rail aussi bien
qu'a celle de la route. Que l'on songe
seulement au gasoil qui alimente les mo-
teurs diesel de plus en plus nombreux et
aux innombrables variétés de lubrifiants
utilisés par les trois modes de traction!
les différentes fabrications de la Bel-
gian She!ll Company étaient fort bien
présentées dans un stand de bon goit.

ETABL. WANSON
HAREN

Cette grande usine, tres réputée, est
la spécialiste du chauffage des locaux in-
dustriels par air chaud pulsé; ses équi-
pements sont devenus classiques comme
modeéles du genre.

Elle participait au Salon pour la pre-
miére fois et avait mis |'accent sur le
Rail par la présentation photographique
soignée d'ensembles de chauffages réali-
sés par elle dans de grands ateliers de

la S.N.C.B.
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F. N. — HERSTAL

Cette importante usine, malgré son
nom guerrier ceuvre aussi, avec un rare
bonheur, dans les réalisations pacifiques ;
venue au Salon pour la premiére fois,
elle présentait une ossature complete de
son trolleybus type TB V | & |'échelle du
| /5éme.

Rappelons que ce trolleybus roule &
Liege sur la ligne de Fléron et qu'il con-
stitue une remarquable réussite.

Elle avait comp!été sa participation par
deux modéles, l'un du trolleybus type
TB 5 B et l'autre de [|'autobus type
A B Il

Nous avons été trés heureux de rece-
voir cet exposant de qualité qui a été
'objet de flatteuses attentions de la
part de nombreuses personnalités.

THEODOR KIEPE
ELEKTROTECHNISCHE FABRIK
DUSSELDORF-REISHOLZ (Allemagne)

Cette firme était présente pour la
deuxieme fois: elle avait fait un effort
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Le stand Silentbloc

(Photo B. Dedoncker)

considérable pour exposer un matériel de
qualité dont la réputation est vieille de
50 ans.

Elle avait eu |'heureuse idée de pré-
senter ses équipements de tramways dans
un poste de conduite réel de motrice
type S de la S.N.C.V.; les visiteurs pou-
vaient s'asseoir et les essayer & |'aise dans
les conditions réelles d'utilisation; ajou-
tons que le fond du stand représentait
un trés beau panorama de Bruxelies avec
la fleche de I'hétel de ville.

Il y avait aussi des controllers, des
équipements électriques pour grues,
ponts-roulants et un remarquable con-
tacteur pour |'équipement des trains mo-
norails Alweg.

DAIMLER-BENZ A. G.
STUTTGART (Allemagne)

Comme |'an dernier, cette usine bien
connue, présentait, par l'intermédiaire de
la s.p.r.. Matinauto, son agent général
belge, un moteur diesel de traction.

Il s'agissait cette fois du type
MB 836 Bb, 6 cylindres de 310/480 ch.

Le stand F.N.

(Photo B. Dedoncker)



Le stand Theodor Kiepe

(Photo B. Dedoncker)

qui équipera douze locomotives de ma-
nceuvre pour |'Otraco.

Ces locomotives actuellement en
construction aux Forges, Usines et Fon-
deries de Haine St-Pierre, seront des
0-6-0 de 45 tonnes équipées d'une trans-
mission Voith L 37 ; elles peuvent rou-
ler & 55 km/h.

Nous ne manquerons pas de décrire
ces machines en temps utile, dans les co-
lonnes de cette revue.

FILTERWERK MANN & HUMMEL
G m.b.H.
LUDWIGSBURG/WURT (Allemagne)

Cette importante usine allemande est
représentée en Belgique par la firme
Electric-Equipment de Bruxelles ; son pro-
gramme de fabrication est trés étendu et
embrasse tout ce qui concerne le fil-
trage.

Pour qui connait la complexité de cer-
taines techniques ou le dit filtrage joue
un role essentiel, il sera facile de com-
prendre ce que nous voulons dire en di-
sant que cette société ne présente que
du matérie! éprouvé.
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Le stand Daimler-Benz '

(Photo B. Dedoncker)
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Au Salon, elle exposait des filtres a
huile, des panneaux filtrants cellu'aires,
ces cartouches, etc... en bref, tout ce

qui intéressait la traction.

SODECO S. A.
GENEVE (Suisse)

La S.P.R.L. Cocel de Bruxelles, repré-
sentant de cette importante usine, spé-
cialiste de [|'électro-mécanique de préci-
sion, exposait deux distributeurs automa-
tiques, l'un de billets de tramways, et
'autre de cartes.

Ces appareils, au fonctionnement tres
sir, de facture trés robuste, sont de plus
en pius utilisés par les sociétés exploi-
tantes de transports en commun; elles y
{rouvent une importante économie de
main-d'ceuvre, une exploitation plus ré-
guliere et.. un meilleur service offert
aux usagers (voir « Rail et Traction»

n. 50 page 321).

Il existe aussi une version « timbres-
poste » dont de nombreux exemplaires
rendront les plus grands services l'an
prochain & Bruxelles.
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Participation remarquée tout spéciale-
ment par les professionnels de |'exploita-
tion tant des grands chemins de fer, que
des compagnies de tramways.

SMIT - SLIKKERVEER
ROTTERDAM (Pays-Bas)

Cette usine réputée, tant aux Pays-
Bas que sur les grands marchés inter-
nationaux, avait fait un effort remarqua-
ble d'autant plus méritoire que tout
avait été amené de Rotterdam.

Allure trés sobre, présentation dé-
pouillée, éclairage trés abondant, tel
était le cadre qui mettait en valeur un
appareillage de traction de trés grande
classe.

On y remarquait notamment leur ma-
nipulateur type B C 10, une boite d'ap-
pareillage type SK 300 et deux gros mo-
teurs électriques de traction |'un utilisé
par les NS sur des automotrices Diesel-
électriques modernes et l'autre, en ser-
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Le stand Sodeco

(Photo B. Dedoncker)

vice & la S.N.C.B. sur les locomotives
Diesel-électriques CC type 202, 203 et
204.

Rappelons que la CC type 204 S.N.C.B.
est celle qui assume chaque jour, deux
paires de trains rapides sur Bruxelles-
Cologne et une paire sur Paris-Bruxelles;
les memes machines assurent aussi, la
nuit, une paire de trains lourds cde mar-
chandises sur Schaerbeek-Montzen: on
peut donc dire qu'il y a |a matériel de
qualité dont Smit-Slikkerveer a sa large
part.

VEREINIGTE WESTDEUTSCHE
WAGGONFABRIKEN A.G. :
WESTWAGGON
KOLN-DEUTZ (Allemagne)

Pour la premiére fois cette année,
nous avons eu le plaisir d'accueillir au
Salon cette firme dont la réputation a
largement dépassé les limites de |'Euro-

pe.

Le stand Filterwerk-Mann et
Hummel

(Photo B. Dedoncker)



Le stand Smit-Slikkerveer

(Photo B. Dedoncker)

exposait son bogie Minden-
Deutz qui, en version porteur, équipe
tout le matériel moderne & voyageurs
de la Deutsche Bundesbahn.

La méme bogie, mais avec moteur de
traction, est en service sur le matériel
moderne du K.B.E. (K&In-Bonn-Eisenbahn)
ol sa simplicité, le confort qu'il offre,
le peu d'entretien qu'il demande sont
aussi appréciés qu'a la Deutsche Bun-
desbahn.

Westwaggon exposait aussi un excel-
lent Diesel de traction Deutz type
A 8 L 614 de 145 ch. a 2.000 t/m.

Westwagon et Deutz sont les fournis-
scurs de ces remarquables automotrices
doubles des chemins de fer luxembour-
geois que nos lecteurs connaissent et ap-
précient; elies constituent une date dans
'évolution de l'autorail & moteur ther-
mique par leur silence, leur confort, leur
sobriété en gasoil, leur souplesse et leurs
faibles frais d'entretien.

Elle vy

ETBL. D'IETEREN FR.

BRUXELLES
Enfin, pour clére cette promenade
dans la section 2, signalons que les

Le stand Westwaggon

(Photo B. Dedoncker)

Etabl. d'leteren Fr., concessionnaires du

service Train 4+ auto de la S.N.C.B,
avaient tenu & présenter un moteur VYolks-
wagen en version industrielle fixe.

La simplicité et la robustesse de cet
ingénieux moteur sont trop connues pour
gue nous insistions beaucoup la-dessus.

Le stand d'leteren était fort beau
et il convient de rendre un juste hom-
mage pour l'effort accompli par cet ex-
posant.

SECTION 3 :
CHEMINS DE FER MODELES

Cette section est, chaque année, atten-
cdue avec grande impatience et rencon-
{re un succés marque.

En effet, c'est alors que la foule des
amateurs de chemins de fer en minia-
ture peut voir les nouveautés de la sai-
son et préparer un choix judicieux pour
les fetes de Noél.

Nous avons eu cette année une parti-
cipation de qualité, |'élite des reven-
deurs de Bruxe'les étant présente.
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Le ctand Edouard était une syn.hése du modéle ferroviaire

ETBL. J. R. EDOUARD

Une fois de plus, les maquettes indus-
trielles présentées par différentes socié-
tés exploitantes ont montré au public
la finesse et la fidélité de reproduction
qui caractérisent cette firme. De nom-
breuses piéces détachées pour modélis-
tes en complétaient fort heureusement
le stand ainsi que tout un choix de ma-
tériel parmi les marques favorites des
amateurs.

ETABL. BOKI

Un grand réseau donnant de grandes
possibilités de manceuvre attirait irrésisti-
blement petits et grands. Les opérations
de triage des trains de marchandises ont
certainement rallié & la cause du che-
min de fer en miniature plus d'un can-
didat amateur hésitant.

On y trouvait les réputées marques
« FLEISCHMANN » et « RIVAROSSI »

bien connues des modélistes petits et
grands.

ETBL. JAMOTTE

Une trés belle et trés compléte pré-

sentation de matériel FLEISCHMANN, RI-
VAROSSI, POCHER et HAMO faisait,

cette année, l'objet de ce stand.
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(Photo B. Dedoncker)

Firme de réputation bien établie, les
établissements Jamotte faisaient de la
bonne propagande auprés du public en
lui permettant de se rendre compte de
visu des qualités inhérentes aux diffé-
rentes productions commerciales.

FERBER

Cet exposant, trés connu dans le monde
du petit train, exposait un fort belle vi-
trine contenant les derniéres nouveautés
MAERKLIN et FLEISCHMANN. Lui aussi
contribuait, comme ses confréres, & don-
ner le golt du chemin de fer en minia-

ture & de nombreux visiteurs.

SCIENTIFIC

Enfin, cette importante maison, trés
connue dans tous les milieux modélistes,
a profité du Salon pour annoncer |'ou-
verture de ses rayons « Chemins de fer»
a Bruxelles et & Anvers.

Connaissant le souci de «service » qui
caractérise aussi cette firme, nous som-
mes persuadés que cette initiative ren-
contrera la faveur d'une clientéle cha-
que jour plus nombreuse.

CLUB MODELISME SABENA

Parfaitement, les aviateurs s'intéressent
aux chemins de fer! La preuve en a été



tournie d'éclatante fagon par la belle
oarticipation de ce club qui présentait
trois réseaux en HO dont un en construc-

tion.

Ce stand a constitué un centre d'inté-
rot aulour duquel gravitaient toujours de
tiés nombreux visiteurs friands de petits
{rains.

L'effort accompli est d'autant plus mé-
ritoire, que les garcons qui exploitaient
ce stand prélevaient le temps qu'ils pas-
saient & sur leurs loisirs et leurs congés.

ASSOCIATION ROYALE BELGE
DES AMIS DES CHEMINS DE FER

La section « Modeles » de I'A.R.B.A.C.

en montrant cette année au public des
piéces qui n'avaient jamais encore été
présentées et dont certaines étaient d'ail-
leurs inachevées, a permis de juger les
résultats atteints par certains modélistes

avertis qui, il faut bien le dire, ont dé-
buté comme les autres en utilisant du ma-
tériel commercial. Elle a de plus prou-
vé, quoiqu'en disent certains, que les
écartements plus grands que le HO ne
sont pas moris en Belgique.

Enfin, le stand A.R.B.A.C., connut la
grande affluence, les visiteurs y trouve-
rent tous renseignements utiles ainsi qu'un
rayon de librairie spécialisée.

Une loge réservée au Service Photo-
araphique a été des plus remarquée par
la qualité et l'abondance des ceuvres ex-
posées; art et technique étaient elliés har-
mon'eusement dans un choix raffiné de
sujels ayant {ous le Rai! pour théme.

Le Salon 1957 est terminé; dés a preé-
sent celui de 1958 s'annonce comme de-
vant le battre par le nombre des expo-
sants ; il convient donc de s'y préparer
dés & présent et le Comité Directeur
de I'A.R.B.A.C. ne manquera de s'y em-
ployer dans les prochains mois.

TEL.
921326

CHROMAGE - NICKELAGE - CUIVRAGE a EPAISSEUR - CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vy OXYDATION ALUMINIUM ,

Ateliers L. FOURLEIGNIE 8 FILS .o 1. (,S.N.C

16, rue du Compas @ BRUXELLES-MIDI
TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU

e
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LES USINES HENSCHEL

Les établissements « Volkswagen» an-
noncent qu'ils ont racheté le 5 octobre, les
usines Henschel a Kassel (Hesse). Ces
usines couvrent une superficie de 40.000
m2 sur un terrain d'un million de m2. Spé-
cialisée dans la fabrication des camions et
locomotives, la firme Henschel était de-
puis quelques mois en difficultés finan-
cieres. Le mois dernier, elle avait di i-
cencier une partie de son personnel.

Belgicue “¢
S. A. LA BRUGEOISE
& NIVELLES

La S.A. la Brugeoise et Nivelles doit
actuellement exécuter les commandes sui-
vantes :

2.100 wagons divers pour ['exportation,
630 wagons et 160 voitures a voyageurs
pour la Sté Nationale des Chemins
de Fer Belges,
80 voitures du type P.C.C.,
32 locomotives électriques pour des So-
ciétés coloniales,
9.000 tonnes de ponts et charpentes.

Bregid >¢

DEVELOPPEMENT
DES CHEMINS DE FER

Maintenant que les 22 réseaux ferroviai-
res brésiliens ont été unifiés dans une so-
ciete a caractére fédéral, le pays pourra
désormais obtenir les 100 millions de dol-
lars qui lui ont été accordés par ['Ex-
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Import Bank I'année derniére. La nouvelle
société va donc s'atteler & I'amélioration
des transports par chemins de fer du Bré-
sil, tdche formidable lorsque I'on sait que
la plupart des installations existantes sont
inadéquates et mal équipées, en méme
temps que de vastes territoires ne sont
desservis par aucun réseau ferroviaire.

On estime que lges chemins de fer bré-
siliens couvrent une lonqueur totale de
23.000 miles (1 mile = 1,6 km), dont
plus des deux tiers sont concentrés dans
les Etats de Sao Paulo, Rio de Janeiro
et le district fédéral, Minas Geraes, Rio
Grande do Sul et Bahia, qui représen-
tent ensemble un cinquiéme seulement de
la superficie du pays. Le prochain objectif
que se sont assignés les dirigeants de la
société fédérale est la pose de 1.000 mi-
les (1.600 km) de voies ferrées d'ici 1960.
A noter qu'au cours des 18 derniers mois
2.888 nouveaux wagons de marchandises
et 114 locomotives Diesel sont entrés en
service et que 116.000 tonnes de nouveaux
rails ont été posés.

Dans le cadre des développements de
I'industrie sidérurgique lourde au Brésil, la
Banque du Développement National a ré-
cemment mis en adjudication ['achat de
232.000 tonnes de rail et de 20.400 tonnes
d'équipements ferroviaires accessoires. En
méme temps, le Département des Chemins
de Fer Nationaux envisage d'acheter 160
locomotives Diesel, opération gqui sera #i-
nancée partiellement par un emprunt de
20 millions de dollars auprés de I'Ex-Im-
port Bank et un emprunt supplémentaire
de 6 millions de dollars auprés des four-
nisseurs de ce matériel.

CONSTRUCTION D'UN METRO
A RIO DE JANEIRO

Aprés avoir étudié le fonctionnement
des services de métro de Stockholm, Ham-
bourg, Rome, Madrid et Paris, le président



dJe la «Rio de Janeiro Metro Co » est
orrivé @ la conclusion qu'un service de me-
tro tel qu'il en existe a@ Paris serait le
plus approprié pour Rio de J?nefro._Le
président a annoncé que des adjudications
ceraient lancées dans les deux mois. On
prévoit que, pour commencer, le futur me-
tro sera doté de huit transports de 36
trains, chacun de ces convois devant étre
g méme de transporter 1.200 personnes.
Par ailleurs, on apprend qu'un groupe d'in-
génieurs frangais se rendra prochainement
dans la capitale brésilienne pour étudier
lg construction des premiéres stations du

métropolitain.

e 2

COMMANDE DE
LOCOMOTIVES ELECTRIQUES

Le gouvernement indien a passe com-
mande de 100 locomotives électriques au-
prés d'un consortium européen composé de
la France, de la Belgique, de I'Allemagne
occidentale et de la Suisse, a indiqué M.
Jagjivan Ram, ministre des Chemins de
fer, au cours d'une conférence de presse
tenue récemment. Le réglement de ces
locomotives, évaluées & 90 millions de rou-
pies, se fera immédiatement et non pas
sur la base d'un paiement différé.

Le ministre a ajouté que devant ['éco-
nomie réalisé par I'électrification, le gou-
vernement décide d'augmenter de 50 p.c.
le kilométrage des lignes électriques, pre-
vu au second plan quinquennal et d'élec-
trifier ainsi 2.000 kilométres.

Il a indiqué également qu'il pensait in-
augurer la premiére ligne électrifiée en In-
de Orientale vers la mi-novembre.

Nigio,{a ¢
GRANDS TRAVAUX

Une commission technique de la B./.R.D.
examine actuellement sur place ['opportu-
nité de financer la pose d'une ligne de fer
de 400 milles qui relierait la ville de Mai-
duguri (Province de N.E.) & Kuru. L'écar-
tement prévu est de 3'6"; ['exploitation
serait faite par locomotives Diesel. Frais
estimés : 20 millions de £.

Datiistan >¢

IMPORTATION DE MATERIEL
DE CHEMIN DE FER

La B.I.R.D vient d'accorder au Pakistan
un prét de US § 31 millions destinés a
|'importation par adjudication internatio-
nale de wagons, de rails et de traverses
de chemins de fer. Ces achats font partie
d'un vaste programme de développement
et d'amélioration du réseau de chemin de
fer (coiit 837 millions de roupies, dont
environ la contrevaleur de 6 milliards de
FB. en devises étrangéres).

A

Payya-Bas >
ROTTERDAMSCHE TRAMWEG

Le rapport annuel de la direction signa-
le que l'exercice écoulé a été plus diffi-
cile que le précédent : les résultats ont
até défavorablement influencés par le gel
rigoureux. De ce fait, le bénéfice d'ex-
ploitation est revenu de 678.000 a 436.000
florins.

Compte tenu des rentrées diverses, le
solde final disponible atteint 681.000 flo-
rins, contre 919.000 florins. Néanmoins, le
dividende sera maintenu & 14 florins par
action de 1.000 florins et & fl. 3,50 par
coupure de 20 florins.

Le rapport des commissaires mentionne
de son cbété que l'exploitation mixte du
« Hoekse Waard » et de « Goeree-Over-
flakkee » sera remplacée par un service
autobus.

U.R.S.S. >¢

PROJET DE LOCOMOTIVES
ATOMIQUES

La construction d'une voie ferrée, tra-
versant I'U.R.S.S. de I'Est a ['Ouest, des-
servie par des locomotives atomiques de
100.000 CV pour la traction de gros con-
vois de marchandises de 50 a 60 fois plus
lourds que les trains actuels, tel est le
dernier projet soviétique, révelait récem-
ment le journal « Troud » cité par ['agen-
ce Tass.

L'aménagement de cette voie, d'un écar-
tement de deux & trois fois supérieur a
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celui des voies ferrées normales, fait par-
tie du plan général de développement
économique de la Sibérie.

Rappelons au lecteur qu'un projet sem-
blable sauf, bien entendu, la locomotive
atomique, avait été avancé par |I'Allema-
gne vers 1941 au moment ou sa victoire
était considérée comme acquise.

ELECTRIFICATION
DU TRANSSIBERIEN

Un premier troncon long de 152 km de
la ligne de chemin de fer Moscou - Vla-
divostok, a été électrifié. L'électrification
de cette ligne, entre Moscou et Irkoutsk,
soit sur une distance de 4.800 km. devra
étre terminée a la fin de 1960.

U.S.A. ¢

LES PERSPECTIVES FINANCIERES
DES CHEMINS DE FER
AMERICAINS

Au moment ou le « Spoutnik N° 2 » fait
le tour de la Terre en un peu plus d'une
heure, il peut sembler paradoxal de discu-
te, sinon de ['avenir, tout au moins des
perspectives financiéres des chemins de
fer. Cependant, le projet de fusion entre
la « New York Central Railroad » et la
« Pennsylvania Railroad » annoncée ré-
cemment, vient souligner la gravité des
problémes auxquels les entreprises ferro-
viaires ont a faire face dans différents
domaines.

Leur structure financiére compliquée,
soumise a des contrdles trés stricts des
organismes gouvernementaux, ne permet
pas l'adoption de mesures radicales pour
la simplifier. De plus, ces compagnies sont
soum.ses @ un cahier des charges que la
conzurrence des autobus a longues distan-
ces, de [‘automobile et de ['aviation a
périmé depuis |'entretien des voies et des
installations fixes, gares de triage, etc...
leurs concurrents bénéficient d'avantages
considérables : ['aviation commerciale est
subventionnée de d.verses maniéres et les
autobus circulent sur des routes construi-
tes et entretenues par les Etats traversés

ou méme par les autorités fédérales.

De plus, une décision arbitrale a relevé
sensiblement les salaires et les derniéres
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augmentations ont pris effet au 1 novem-
bre 1957. Les résultats des compagnies de
chemins de fer accusent un fléchissement
considérable par rapport a I'an dernier et
la diminution des bénéfices a entrainé |'ef-
fondrement des cours de ces titres au
Stock-Exchange : |'action ordinaire du
« New York Centraly est cotée 19,— con-
tre 49 5 il y a 18 mois, celle de la
« Pensylvannia » 14 1/, contre 30 3/8, cel-
le de I'« lllinois Central » 31 3/8 contre
72 3.

Cependant, I'analyse des bilans fait res-
sortir que malgré le fléchissement des ton-
nages transportés les compagnies ont ef-
fectué notamment au cours des derniers
mois un programme fort colteux d'entre-
tien des voies, des installations fixes et du
matériel. Pourquoi cette hate ? Le fait mé-
me que le dernier relévement des salaires
en vigueur le 1 novembre a incité les
compagnies & accélérer leur programme
d'entretien aussi longtemps que leur main-
d'ceuvre était relativement bon marché. A
présent que cette échéance est révolue et
que les salaires sont relevés, les compa-
gnies font des économies en mettant &
pied temporairement le personnel qu'elles

estiment superflu.

Il semble qu'en procédant ainsi, les com-
pagnies ont fortement renforcé leur situa-
tion, face a ['avenir. En effet, ces inves-
tissements sont d'un type rapidement
amortissable sous forme d'économies d'ex-
ploitation. De plus, malgré le fléchisse-
ment de leurs bénéfices nets, elles en ont
réalisé. Aussi a présent, pour peu que le
tonnage transporté s'améliore, les bénéfices
d'exploitation devraient se relever rapide-
ment, en augmentant |e rendement des
titres. Ceci concerne cependant ['avenir.
Pour le présent, les compagnies se doivent
de continuer & comprimer leurs dépenses
et cest a cette fin que le « New York
Central Railroad » et le « Pennsylvania
Railrad » ont décidé de réaliser leur fu-
sion.

Toutefois, il faut que la commission du
commerce fédéral ['autorise et que le Dé-
partemant de la Justice envisage la trans-
action projetée sous le jour de la loi anti-
trusts. En effet, la réalisation de ce projet
constituerait la plus grande entreprise fer-
roviaire aux Etats-Unis, avec un actif dé-
passant cinq milliards de dollars. Etant
donné ['attitude de Washington & /'égard
des fusions, il ne semble pas que le Dépar-
tement de la Justice donnera aisément
son consentement @ ce mariage d'affaires.
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La locomotive diesel électrique type B B 201 a été étudiee
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinguante - cing de ces locomotives sont ac-
tuellement en service sur le réseau de la Société Nationale
des Chemins de Fer Belges.

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

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

Notre Service Commercial CONSTRUCTION, téléphone Liége 34.08.10 poste 310, se
tient toujours a votre disposition.

COCKERILL- OUGREE
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TRANS-EUROP-EXPRESS

TRAINS LES
PLUS CONFORTABLES

@® Insonorisation

@ Sieges inclinables

@ Conditionnement d'air
® Cuisine raffinée @

TRAINS LES
PLUS RAPIDES

DE BRUXELLES A

Amsterdam en 2 h. 40]
Paris » 2 h. 45 ! 3 :
Rotterdam » LK 35I o8 om Sl
Basel » 6 h. 10
Dortmund » 4 h, 25
Kﬂln » 2 h- 45 l X ar '0
Luxembourg » 2 h. 35 T o
Zurich » i hias

DE LIEGE A
Paris en 3 h. 30\ _
Ksln » | h.'4g X Bar jout




RAMES AUTOMOTRICES ELECTRIQUES & DIESEL-ELECTRIQUES DES N. S.

nombre l composition places assises | places debout puissance vitesse maximum
Type ; Tare _
do snilial numeros | Comman- | _ e, . _ . | Observations

sl dés ou |en service| type — ONQUeUr | 2¢ ¢l. | 3e cl. | 2e cl. | 3e cl. | continue | | * . len service [ maximum EAREN I

transfor- | £y 1955 ‘ mm ch km/h km/h

més I ch

El A.2 | 301 21.440 | ‘ '
e 201-202 = 1 B Siaag | 18 [ 120 | 20 | 60 | 4x190 | 4x235 140 | 775 |

El D h.2 CDk 303 ' 21.440 '
El 2 Ck 304 21.740 ' ' devenus : '
El D.2 301-310 BCk 317 24.840 ' .I 10 40 2] 4 x 265 140
1940 CDk 316 24.840 x 210 X
_ El D.2 ) ' 325 22.090 | |
- SIS CDk . 1 2-0 _—
EI D 3 601-637 37 C 307 22.700
1936 46| 308 24.600
EI D.3 304 21.740
401-419 CD::- 309 17.720
} El.3 304 21.740
441-453 318 17.580

EID.4
1936 + 40

37 devenus EID.4 601-637
en 1940 - formé de cais-
ses de réserve en [954.

654 : incendié
646 : accidenté

en service fin 1957

711-757

801-817

17.720
|25 | 140/160 | 214

831.832 20.390 55 | 268 | 30 100
23.440

22.090

22.060
17.740 Y 112 | 16 |16 870 —
21.260

30 unités motrices & I'ef- |

fectif

21.980 |

|07 17.094 " - T
D E.5 51-65 8 14 Co 108 19.736 52 | 220 | 30 | 70 950 - 125 MOfIse | 2ae | B U9 metrice & Teb
1940 | mD 109, 110 23.200 | ' -

R TS e S
¥
4

ABk 1] | 24.840



