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La locomotive diesel électrique type BB 201 a été étudiée
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinquante -cinq 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 a trans-
mission électrique et hydraulique, ainsi qu'en locomotives & 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, teléphore Liége 34.08.10 poste 310, se
tient toujours a votre disposition,

- COCKERILL- OUGREE

C. 1,565

SERAING (Belgigue)
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RENAISSANCE DU MATERIEL ROULANT DE LA
COMPAGNIE INTERNATIONALE DES WAGONS-LITS
& DES GRANDS EXPRESS EUROPEENS

A démocratisation
des voyages est la
suite logique de
la concurrence ef-
frenée que se li-

-) vrent |'avion, le
T rail et !a route.

Sur les longs

trajets, la faveur

du grand public, resté fidéle au chemin
de fer se tourne de plus en plus vers les
wagons-lits & une ou deux couchettes.
|| faut deés lors satisfaire au maximum

par R. VANDERMAR
et G. DESBARAX

cette nouvelle clientéle : de ces besoins,
sont nés deux nouveaux types de voitures-
lits, la «P» et la « U» que nous décri-
rons ci-apres.

Il y a donc une différence essentielle
entre les voitures-lits P et U et le mateé-
riel ancien : c'est la souplesse d'emploi
spécialement pour la U dont les com-
partiments peuvent servir indifféremment
pour un, deux ou trois voyageurs porteurs
des titres de transport et des bulletins
de location correspondants.

LA VOITURE-LITS TYPE P

Depuis la construction de ses premie-
res voitures, & sa création, la Compagnie
Internationale des Wagons-lits a porte
toute son attention sur les aménagements
‘ntéressant le bien étre de sa clientéle,
en plus des conditions habituelles de ré-
sistance et de stabilité du matériel.

Devant la vogue rencontrée aux Etats-
Unis par les « roomettes », les wagons-
it ont passé a |'étude d'un type de voi-
ture, ayant tous les avantages de cette
« roomette » américaine, sans en avoir
'inconvénient majeur : le lit occupant a
peu prés toute la surface, le voyageur se
trouve dans |'obligation de le relever en
sortant & demi dans le couloir pour se
déshabiller ou faire sa toilette.

Monsieur Pillepich, ingénieur en chef
des services techniques, et « pére » de la
nouvelle voiture « P » (de l'initiale de son
nom), a rejeté l'idée américaine du la-

vatory par compartiment tout en pré-
voyant :

— la suppression d'une plateforme d'ac-
cés, permettant ainsi d'augmenter de
8 cm la largeur de chaque comparti-
ment,

— |'allongement de la voiture, dans le
méme but (24 cm),

— |'aménagement rationne! de la secon-
de extrémiteé.

L'intérieur des nouvelles
présente ainsi comme suit:
— | fausse plateforme sans accés laté-

ral mais avec soufflet et porte.

— | cabine de chauffage,

—- 2 toilettes W.C.

— | office,

—- 5 groupes de 4 compartiments, cha-
que groupe comprenant 2 comparti-
ments inférieurs et 2 compartiments
supeérieurs,

voitures se



P - - -

Rl ._.N_. "y otn_nn._i » 5oy J_
| 1
S [ P ] S e
a _ |
H/ _ ‘ ) |
. . . .h . __ r
s o [ N i L S L S I il A T e e o S S T, T - . = s S B R [T EeessssssssseFrrFE g 4§ L L _J l‘

— T — ——

e

Yo%




— | plate-forme cété entrées latérales,
— | couloir reliant les plate-formes.

L 'intercommunication entre voitures se
fait par passerelles et soufflets.

|| fallait donc dan: ces conditions, pro-
céder & une étude trés serrée avec le
souci majeur d'alléger autant que possi-
ble : le choix du procédé «Budd» —
caisse soudée en acier inoxydable — a
été fort heureux et a permis de réduire
en outre, les frais d'entretien toujours
fort élevés lorsqu'il s'agit d'un matériel
utilisé intensivement avec de trés longs
parcours sans nettoyage extérieur.

|. DESCRIPTION DE LA CAISSE

Comme nous venons de le dire, celle-
ci est en acier inoxydable « 18/8 » (c'est-
d-dire que cet acier contient environ
18 % de chrome, 8 % de nickel, 0,10 7%
de carbone et 74 7% de fer) traité sui-
vant le procédé américain Budd.

La caisse est auto-portante et com-
prend & ce titre les éléments résistants
suivants :

— le chassis et son platelage,
-— les deux longs pans,

— |la toiture,

— Les parois frontales.

a) Le chéssis et son platelage :

Réalisé en acier inoxydable 18/8, sa
partie centrale se compose d'un centre
et de deux longerons extérieurs. Le plate-
lage, réparti sur toute |'étendue du chas-
sis, se compose de toles en acier inoxy-
dable raidies sur un bord par un pliage
en Z. Ces tdles sont soudées bout & bout
et l'ensemble encastré latéralement dans
les brancards du chassis. La liaison des
evtrémités du chassis et de la partie cen-
trale est réalisée par l'intermédiaire de
pieces en acier Bel-Corten (soudé).

b) Les longs pans :

Chacun des longs pans possede une
ossature composée comme suit, d'apres
le canevas imposé par la disposition des
baies :

-— une longrine inférieure permettant
I'assemblage continu du long pan sur
les longerons extérieurs du chassis ;

Ci-contre, schéma de la nouvelle voiture-
lits type P. (Dessin de Ph. Dassargues.)

— une longrine supérieure assurant |'as-
semblage continu du long pan avec
la toiture ;

— des montants en Z fixés sur les lon-
grines inférieure et supérieure. Des
traverses entretoisent ces montants.

Dans la zone située au dessus de la
ceinture les montants en Z sont rattachés
par des téles pleines raidies par des
tdles ondulées sur leur face interne.

Entre la ceinture et la longrine inté-
rieure, le revétement est réalisé par une
tole radie par pliage suivant le profil &
larges ondes du systéme Budd.

Un profil de garnissage extérieur s'ap-
plique sur la ligne longitudinale inférieure
de ce revetement.

Chaque ouverture de baie est pourvue
d'un encadrement résistant, assurant la
progressivité de transmission des ten-
sions dans les angles.

c) La toiture :

Elle se compose de 2 longrines latéra-
les formant battant de pavillon et assu-
rant |'assemblage avec les longs pans.
Enire ces deux longrines se fixent les
cintres de la toiture supportant les téles
de recouvrement, ondulées suivant le sys-
téeme Budd.

Les cintres de toiture sont combinés de
{elle maniére que le plafond et divers
accessoires puissent aisément y étre fixés.

d) Les parois frontales :

Chaque paroi frontale est formée d'un
caisson en forme de fer & cheval bor-
dant le pourtour de la caisse et de 2
montants longeant approximativement la
porte d'intercommunication. Ces deux
montants jouent le rd'e principal dans la
résistance au téléscopage. L'assemblage
des montants & la toiture est réalisé au
moyen de piéces coulées.

L'aspect extérieur du revetement en
acier inoxydable est du type poli-mat
tandis que les profils de ceinture et lon-
grine inférieure sont en poli-brillant.

2. FREINS, ORGANES ET
CONDUITES SUR CHASSIS

Les bogies sont du type Schlieren, les
tampons sont & friction et ressorts & ba-
gue type Ringfeder, les appareils de
traction sont & plaques en caoutchouc
type Batra.



Caisse de voiture-lits type P en construction en Belgique

Le frein & air comprimé automatique
a grande puissance du type Oerlikon est
combiné avec le frein & main & 4 sabots
par roue et le réglage SAB ; il est égale-
ment combiné avec le frein direct.

Le chassis porte enfin la conduite de
chauffage & la vapeur et la conduite
blanche de chauffage électrique.

3. ISOLEMENT

L'intérieur de la voiture est compléte-
ment isolé de |'extérieur par l'interposi-
tion de matériaux isolants Bitulac, laine
de verre et cocoon, et par amiante pro-
jetée sur le platelage.

4. DESCRIPTION
DES COMPARTIMENTS

Les compartiments supérieurs commu-
niquent par l'intermédiaire d'une cloison
se repliant sur la porte d'accés de l'un
d'eux. La porte d'accés de |'autre de-
vient alors commune aux deux compar-
timents. Les lits des deux compartiments
superposés ont, en plan, la méme pro-
jection. Le lit du compartiment supérieur
est fixe, le lit du compartiment inférieur
est relevable contre la cloison, le jour.
Le voyageur a ici & sa disposition pour
la journée, un siége mobile qui se plie
'a nuit et se place sous le lit. Le siege

6

(Photo La Brugeoise et Nivelles)

du voyageur du compartiment supérieur
est inamovible, le dossier est fixe, mais
le siege proprement dit est relevable.

Un caisson commun aux deux compar-
timents contient les cuvettes et leurs
robinetteries, les tuyaux d'arrivée d'eau
chaude et froide, ainsi que les tuyaux
de vidange.

L'accés aux compartiments supérieurs
se fait par un escalier donnant sur le
couloir.

5. PARTIE ELECTRIQUE

L'équipement de production du cou-
rant électrique se compose d'une dyna-
mo, d'une batterie d'accumulateurs, d'un
coffret d'appareils de réglage, d'une ré-
gulateur de lampes et d'un tableau gé-
néral de distribution.

6. CHAUFFAGE ET VENTILATION

Le systéme adopté est un dispositif
mirxte & air pulsé chauffé et & connecteurs
4'ambiance. Les connecteurs sont alimen-
tés par eau chaude.

La ventilation de la voiture fait partie
intégrante de la voiture.

La température de l'air se réqularise
automatiquement par thermostat.



Bogie Schlieren de voiture-
lits type P

(Photo La Brugeoise
et Nivelles)

Les études de ce nouveau matériel ont
¢té entreprises le ler juillet 1950, le
10 aolt de la méme année avait lieu
la présentation des avants projets a la
Direction Générale de la Compagnie,
tandis que le 22 décembre, une ma-
quette de 4 compariiments était présen-
tée aux Ateliers de St-Denis (France).

Le || décembre 1951, les Ateliers Me-
tallurgiques de Nivelles passent & ['étude
des plans et obtiennent le 22 octobre
1952, la commande de la premiere tran-
che de 25 voitures.

Grace a |'amabilité de ses dirigeants,
il nous a été possible de nous familiari-
ser avec ce matériel révolutionnaire pour
nos conceptions européennes, avant la
présentation & la presse, le 4 octobre
1955, de la premiére voiture entierement
‘erminée.

Les premiéres rames ont été mises en
circulation le 12 décembre 1955, sur
Paris-Marseille aux trains 55 et 56.

Pour un prix légérement supérieur a
celui du «double» (un compartiment
pour deux personnes), mais trés intérieur
3 celui du «single» traditionne! (com-
sartiment individuel) les usagers peuvent
désormais voyager et dormir seuls dans
des compartiments individuels dotés des
derniers perfectionnements techniques.

Les voitures « P » ont été réalisées par
les constructeurs suivants :

—— Ateliers Métallurgiques de Nivelles -
n° 4501 & 4525.
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Soudure des longs pans

(Photo La Brugeoise et Nivelles)

— Ets Carel et Fouché (France) - n° 4526

a 4550.

-—— Ansaldo (ltalie) n° 4551 a 4565.
— Fiat (ltalie) (n° 4566 a 4580.

LA VOITURE-LITS TYPE U

La CIWL a étudié un second type de
voiture-lits qu'elle a appelé « UNIVER-
SEL» ou TYPE U, inspiré de la disposi-
tion traditionnelle. Les compartiments
auxquels on accéde de plain-pied par le
couloir, offrent la particularité de pou-
voir se transformer indifféremment en
« single, double ou triple ».

Une commande de 40 voitures (n° 4581
3 4620) a été confiée & deux firmes de
construction allemandes

— Hansa Waggonbau G.m.b.H. & Bre-
me.

— Waggon-und Maschinenbau G.m.b.H.

3 Donauworth.
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L'aménagement intérieur se presente
comme suit :

| plate-forme d'accés & chaque extré-
mité, dont les portes s'ouvrent vers |'ex-
térieur.

| couloir.

2 compartiments.

2 W.C.

| office.

La construction de la voiture-lits « type
U» reléeve des idées directrices suivan-
tes :

|. aménagement rationnel et aussi con-
fortable que possible de compartiments
comportant de jour 3 siéges et de nuit
un, deux ou trois lits.

2. isolement soigné contre le bruit et
la chaleur;

3. chauffage et aération par le nou-

veau systéme de conditionnement dair

« JETTAIR » ;

Vue d'ensemble de voiture-lits type U

i ——

Chissis et ossature de caisse
de voiture-lits type U

(Photos Hansa Waggonbau)

4. emploi du bogie  « MINDEN-

DEUTZ » dont la suspension et la dou-
ceur de roulement ont fait leurs preuves.

Dimensions générales de la voiture :

— longueur hors tout : 25.100 mm
longueur de la caisse 24.740 mm
largeur de la caisse 2.890 mm

hauteur & partir du niveau des

rails 4.250 mm
largeur des compartiments 2.040 mm
longueur des compartiments 1.630 mm
distance d'axe en axe des

bogies 17.000 mm
empattement d'un bogie 2.500 mm
diamétre des roues 1.000 mm
charge maxima 6 T.
poids en service 475 T.

Ces véhicules sont conformes au R.I.C.
et admis & circuler sur les ferry-boats
allemands, danois, suédois et italiens, les

(Photo Hansa Waggonbau)
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De gauche a daroite
type U

compagnies intéressées ayant donné leur
accord a ce sujet.

NDESCRIPTION DE LA CAISSE:

Chaque compartiment peut etre occu-
pé par un, deux ou trois voyageurs sui-
vant la classe du billet de chemin de fer
et le montant du supplément Wagons-
Lits, ce qui explique le terme d'appella-
tion « UNIVERSEL ». La classe « Touris-
te 'y correspond & l'occupation d'un com-
partiment par trois voyageurs, qui paient
alors un billet de chemin de fer de 2me
classe.

En position de jour les 3 lits sont ra-
battus contre la cloison. Le ou les voya-
geurs disposent alors de 3 fauteuils con-
fortables et réglables.

En position de nuit, les fauteuils sont
escamotés et suivant le nombre d'occu-
pants du compartiment, un, deux ou trois
lits sont dépliés. Ces lits sont prépares
3 'avance ce qui permet la transtorma-
tion trés rapide des compartiments ; |
est & remarquer que cette disposition est
nouvelle et allege la tache du personnel.

Bogiz Minden-Deutz de voi-
tures-lits type U

(Photo Hansa Waggonbau)

compartiment en disposition de nuit, de jour et couloir de voiture-lits

(Photos Decnauwdrth)

lLes matelas. dossiers et assises des fau-
teuils sont réalisés en mousse de latex.

Dans chaque compartiment les voya-
geurs disposent de tous les éléments de
confort que l'on peut trouver dans une
chambre d'hétel: meuble-lavabo avec
eau courante chaude et froide, prises de
courant utilisab'es pour toutes les mar-
ques de rasoirs électriques [liseuses élec-
triques individuelles, veilleuses, sonnerie
d'appe! du conducteur etc.

Pour donner le maximum de confort
aux voyageurs, la longueur des voitures
a été fixée a 25 m 10 (longueur qui
vient d'étre adoptée par la S.N.C.F. pour
son futur matériel) et la hauteur a
425 m, contre respectivement 23,45 m
et 400 m dans les voitures censtruites
précédemment, avec un nombre égal de
compartiments.

La capacité maxima de la voiture est
donc de 33 places.

La caisse est de conception classique
coudée, mais se caractérise par l'utilisa-
zion compléte du gabarit disponible, &
'instar de la politique inaugurée par la
D.E. pour ses voitures modernes, et suivie




(xneuinbuy *y ep suissap)

.{I..
= | L/ .
w N ,
e R ]
% ﬁ- :
1 obz a 09z 22
- — 090 #2
. R T
2 — T 0k b2
» TR ; T i a00 27
|
: E_.mm
—t TR

3 __f\. /

i\ ,.?._ E-

\3/

A 2

L]

i\ f\_:..

JJd 233 3 aa m. 3

by

N 3dAlL SLIT-3dNLIOA

10



maintenant par les autres reseaux euro-
péens. Cette utilisation maxima du ga-
barit explique la forme « ogivale » de la
ioiture aux abouts, nécessitée par l'instal-
lation de & réservoirs d'eau d'une con-
tenance totale de 1300 litres.

La décoration intérieure est réalisée au
moyen de panneaux en bois traité das-
pect trés agréable.

Le chassis trés résistant a été soumis
3 des essais de pression rectiligne et
diagonale.

L'INSONORISATION :

L'insonorisation a été trés poussée. Le
procédé consiste en une interposition
d'amiante et de laine de verre entre les
parois intérieures et extérieures, et dans
le plancher. De plus une couche isolante
de 4 3 6 mm a été appliquée par pro-
jection sur tous les profilés, tant pour
combattre la corrosion que pour réduire
la conductibilité de la chaleur.

Les baies des compartiments et du
couloir ont été équipées de doubles gla-
ces (verre de sécurité) et les cadres gar-
nis de caoutchouc. Le plancher du cou-
loir et des compartiments est recouvert
d'un tapis de 10 mm d'épaisseur.

ECLAIRAGE-CHAUFFAGE
ET VENTILATION :

L'énergie électrique nécessaire est four-
nie par deux alternateurs triphasés de
12,5 KVYA placés sur les bogies et en-
trainés mécaniquement par les essieux
(systéme KRUPP), ainsi que par une bat-
terie d'accumulateurs de 86 éléments de
180 Amp/heure au cadmium nickel. Cette
batterie a été fournie par la firme Gott-
fried Hagen A.G. & Kdln-Kalk. Le rechar-
gement de cette batterie s'effectue par
'intermédiaire de redresseurs au sélé-
nium. La régulation est obtenue au moyen
d'amplificateurs magnétiques (transduc-
teurs).

| 'éclairage est entiérement réalisé par
iubes fluorescents, y compris les lampes
liseuses individuelles placées a la tete
de chaque lit, et les indicateurs extérieurs
signalant les places libres.

Les différentes lampes du comparti-
ment peuvent étre commandées indistinc-
tement et trés facilement par chacun des
voyageurs en position de nuit.

L'installation de ventilation est com-
binée avec celle du chauffage et de re-
frigération, permettant d'assurer aux
voyageurs, et en toutes saisons, des con-
ditions de confort satisfaisantes.

En plus de la régulation générale qui
maintient une température constante, |l
est possible d'augmenter ou de diminuer
3 volonté le chauffage ocu le refroidisse-
ment de l'air de chaque compartiment
par la manceuvre d'un bouton & la dispo-
sition des occupants.

Ce résultat est obtenu au moyen d'ap-
pareils « JETTAIR» de la firme Lah-
mayer-Etna G.m.b.H. & Francfort s/
Main. La source de chaleur est constituée
par une chaudiére & gas-oil placée sous le
chassis de la voiture, et d'une puissance
calorifique de 42.000 calories. Un échan-
geur de chaleur permet d'utiliser égale-
ment la vapeur comme source de chaleur.

La source de froid se compose d'un
compresseur d'une puissance frigorifique
de 10.000 frigories, d'un condenseur et
de 2 évaporateurs.

Le systeme « JETTAIR » présente entre
sutres avantages celui de mainte-
nir une température constante dans l'en-
tisreté du compartiment, méme & hau-
teur du plancher. De plus il n'exige pas
de large canalisation courant entre pla-
fond et toiture, libérant ainsi la totalité
du gabarit, ce qui dans le cas de la voi-
ture « type U » est trés important, étant
donné la superposition de trois lits.

BOGIES :

Les bogies sont du type MINDEN-
DEUTZ. Leur suspension est constituée
par une combinaison de ressorts hélicoi-
daux et d'amortisseurs hydrauliques. Les
essieux sont équipés de roues menoblocs
de | m de diamétre et de boites a rou-
leaux.

ORGANES DE FREINAGE :

Le freinage & air comprimé est du type
« Oerlikon » & haute puissance et a deux
régimes commandés électriquement par
un régulateur centrifuge disposé en bout
d'essieu et permettant d'éviter |'enrayage
sux faibles vitesses. Des régleurs de timo-
nerie compensent automatiquement |'usu-
re des semelles de sabots de frein.

EXPLOITATION :

Ces voitures qui permettent d'accueil-
lir la clientéle normale ainsi qu'une nou-
velle créée par le développement du tou-
risme, sont destinées principalement & des
trains & grand parcours assurant des rela-
tions internationales. Un certain nombre
sont déjad en service ou le seront dans

I



un proche avenir sur les lignes suivan-

tes

W.L. Rome-Stockholm et
Milan-Copenhague

W. L. Copenhague-Miinich

'W.L. Copenhague-Venise

W. L. Paris-Copenhague

W. L. Paris-Marseille

W. L. Paris-Vintimille

W. L. Hoek van Holland-Copenhague

W.L. Amsterdam-Coire

W. L. Cologne-Milan

train S. . E.

»  Minchen-Express
»  Adria-Express

» S.P.E

» 17/18

» 19/20

» N. W. E.

» H 1 B

» Riviera-Express

Quelques voitures exploitées exclusive-
ment en classe « touriste » ont été mises
en service sur les drux lignes Paris-
Vintimille et Paris-Marsei.le.

Le succés qu'elles obtiennent, 4G a leur
1rand confort et au tarif 2e classe, qui
est appliqué en classe «touriste », fad
prévoir un grand développement de ce
genre de matériel, qui répond & un be-
soin certain.

Conclusions

Ces nouvelles voitures, P et U, sont
certainement des éléments majeurs sus-
ceptibles de rendre & la Compagnie ses
positions d'antan et que deux querres
spéciaiement dures pour elle, lui avaient
tait perdre.

Le succés rencontré auprés d'un public
exigeant est une preuve de la justesse des
solutions choisies ; ceux qui ont vu le
trafic d'été au départ de Bruxelles vers
'a Suisse et I|'ltalie ne nous démentiront
pas.

Cette adaptation commerciale est en

méme temps un progrés social puisque le
« Wagon-Lits », image méme de luxe |l
y a 25 ans, est & la portée de tous aujour-
d'hui tout en offrant le méme confort
et le méme «service ».

Il convient donc de rendre un juste
hommage a cette « respectable dame fer-
roviaire » qu'est la Compagnie Interna-
tionale des Wagons-Lits, hommage d'au-
tant plus mérité qu'elle est restée jeune
et bien de son temps : l'esprit pionnier
de |'époque héroique de la Compagnie
vit toujours.
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HORAIRES DE L ETE 1958
DE 8 VERS LA BELGIQUE

A. — LE TRAFIC INTERNATIO-
NAL PENDANT L'EXPOSITION
UNIVERSELLE.

L'été prochain, un nombre considérable
d'étrangers se rendront par train dans
la capitale belge pour y visiter |I'Expo-
sition Universelle.

En collaboration avec les réseaux voi-
<ins, des dispositions spéciales seront pri-
ses pour faire face au trafic international
de et vers |'Exposition.

En dehors des trains internationaux
normalement prévus pour la saison d'été,
les relations supplémentaires suivantes se-
ront organisées :

|. AYEC LA FRANCE

a) un train supplémentaire de week-
end circulere trois fois par semaine au
départ de Paris, le matin et quatre fois
au retour, au départ de Bruxelles, le soir;

b) les trains de haute saison 124
(Bruxelles D. 14 h. - Paris A. 17 h. 57)

et 127 (Paris D. 14 h. 30 - Bruxelles A.
18 h. 16) prévus normalement pendant
les mois de juillet et d'aolt seulement,
circuleront cette année du ler juin au
30 septembre ;

c) des trains facultatifs dédoubleront
la plupart des trains réguliers.

2. AVEC LES PAYS-BAS

Un train supplémentaire journalier cir-
culera entre Amsterdam et Bruxelles dans
la matinée, avec retour dans la soirée.
Deux paires de trains facultatifs seront
prévus au départ d'Utrecht et de Zwolle
: |'intention des Agences de Voyages.

3. AYEC LA SUISSE.

Un train supplémentaire de nuit cir-
culera trois fois par semaine entre Bale
et Bruxelles et vice-versa.

0 G LU AL LN
D

XY HOAA KA A RAAARRAY SAR AR RV K VP

oar J. SILENRIEUX

4. AVEC L'ALLEMAGNE ET AU-DELA

a) Un train supp!émentaire journalier
circulera au départ de Cologne le matin,
avec retour de Bruxelles, le coir. Deux
paires de trains facultatifs seront pré-
vus & l'intention des Agences de Voyages;

b) Le « Karnten-Express», train de
haute saison (Ostende D. 21 h 05 - Bru-
xelles D. 22 h 38 - Miinchen A. 10 h 43 -
Klagenfurt A. 18 h 03, et Klagenturt
D. 10 h 20 - Miinchen D. 17 h 55 -
Bruxelles A. &6 h 36 - Ostende A. 8 h 10)

circulera pendant tout |'été.

5. MESURES DIVERSES.

a) La composition des trains interna-
tionaux réquliers sera renforcée dans tou-
tas les directions, de une & trois voi-
tures, selon les nécessites ;

b) les trains supplémentaires mention-
né: ci-dessus feront aussi arrét & Schaer-
beek, gare la plus proche de |'Exposition.

B. — SERVICE NORMAL.

TRANS-EUROP-EXPRESS.

Le « Saphir» qui assure la relation di-
recte Ostende - Dortmund jusqu'en mai
1958, sera dirigé, & partir de juin, sur
FFrancfort. Une correspondance immédia-
ie vers la Ruhr sera assurée a Cologne.

L'horaire sera accéléré d'environ 15 mi-
nutes sur le parcours beige.
RELATIONS FRANCE BELGIQUE

ALLEMAGNE - SCANDINAVIE.

Le « Nord-Express » et le «Paris-Scan-
dinavie Express» seront maintenus dans
leurs horaires et compositions actuels.
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Une voiture-couchettes de 2e classe,
Paris-Copenhague sera incorporée dans
le « Nord-Express ».

RELATIONS FRANCE -
ALLEMAGNE.

Le service actuel sera reconduit, avec
une nouvelle réduction du stationnement
de certains trains, a Herbesthal.

Une voiture-couchettes de lére clas-
se, facultative, circulera entre Moscou
et Paris dans les trains 197 (Paris D. 14 h
jour A, Moscou A. 14 h 20 jour D) et
152 (Moscou D. 18 h 10 jour A - Paris
A. 6 h 41 jour D).

RELATIONS FRANCE -
PAYS-BAS.

L'organisation actuelle sera maintenue ;
une légere détente des horaires inter-
viendra sur le parcours SNCF en raison
des travaux préparatoires a |'électrifica-
tion de la ligne Paris-Feignies et Aul-
noye-Jeumont.

Une nouvelle correspondance sera éta-
blie & Bruxelles entre les trains 427 (Lu-
yembourg D. 12 h 35 - Bruxelles-Nord
A. |15 h 24) et 117 (Bruxelles-Nord D.
i5 h 32 - Amsterdam A. 18 h 36).

RELATIONS ANGLETERRE - BELGIQUE
- ALLEMAGNE ET AU-DELA.

|. «Tauern Express» (Ostende D.

21 h 10 - Belgrade A. 6 h 40) (Belgrade
D. 22 h 35 - Ostende A. 9 h 00).

L'horaire sera maintenu en 1958-1959
et la composition sera renforcée en éte.

BELGIQUE -

BELGIQUE

Une nouvelle relation directe, en wa-
gon-lits, sera assurée deux fois par se-
maine entre Ostende et Istanbul (via
Sofia) ; les autres jours, cette voiture

desservira Athénes ou sera limitée a
Belgrade.
2. « Oostende-Wien-Express »  (Osten-

cde D. 16 h 55 - Vienne A. 13 h 05)
(Vienne D. 16 h 30 - Ostende A. 13 h 38)

L'arrivée & Vienne (I3 h 05) sera
evancée a nouveau de |5 minutes, ce qui
porte & 2 h 30 l'accélération de |'horaire,
réalisée en 3 ans.

Par suite de |'augmentation de la clien-
tele vers le Vorarlberg, une voiture sup-
plémentaire circulera en été entre Ost-
ende et Innsbruck (via Lindau).

3. «Jugoslavia-Express » (Ostende D.
6 h 40 - Bruxelles D. 8 h 20 - Belgrade
A. 18 h 05).

(Belgrade D. 10 h |5 - Bruxelles A.
22 h 29 - Ostende A. 23 h 58).
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La relation Londres - Belgrade sera
accélérée de | h 40 et en sens inverse
de 50 minutes.

4. « Karnten-Express» (Ostende D.
21 h 05 - Klagenfurt A. 18 h 04)
(Klagenfurt D. 10 h 20 - Ostende A.
& h 10).

Ce train, bien utilisé en 1957, circu-
lera journellement pendant tout [|'été, a
I'cccasion de |'Exposition.

5. « Dalmatia-Express » (Ostende D.
16 h 33 - Rijeka A. 20 h 00)

{Rijeka D. 9 h 37 - Ostende A. 13 h 54).

La clientéle continue & apprécier ce
train ; i! circulera pendant toute la pé-
riode d'été.

6. «Tyrol-Express» (Ostende D. 14 h |5
Innsbruck A. 8 h 40)

(Innsbruck D 10 h 12 Ostende A 14 h 17).

Ce train circulera du samedi 28 juin
au dimanche 7 septembre ; une branche
continuera jusqu'a Bologne, via le Brenner.

RELATIONS ANGLETERRE OU PAYS-
BAS - BELGIQUE - SUISSE.

Le statu-quo du service Ostende-Bru-
xelles-Bale-Milan et Amsterdam-Liége-Lu-

xembourg restera maintenu pendant la
période d'horaire 1958-1959.

TRAINS AUTOS-COUCHETTES.

|. Le train Ostende-Miinich-Innsbruck,
cera limité & Minich & la suite d'une
décision des chemins de fer allemands
et autrichiens.

Ce train circulera deux fois par se-
maine entre Ostende et Miinich du 28
juin au 30 aodt.

2. La circulation du train Bruxelles-
Lyon, organisé & titre d'essai en 1957,
est supprimée provisoirement en [958,
es chemins de fer frangais ne pouvant
affecter & ce train le matériel nécessaire
qui sera indispensable, au cours de |'été
prochain, pour des transports vers |'Ex-
position de Bruxelles et vers Lourdes, ol
se fete le centieme anniversaire des Ap-
paritions.

3. Un nouveau train circulera entre
Ostende et Milan, via Luxembourg-Bale,
a titre d'essail.

Le +train circulera le samedi soir au
départ de Milan, du 28 juin au 30 aodt.
Il comprendra un wagon-lits toutes clas-
ses, un maximum de 10 véhicules-autos,
ainsi que 5 voitures de lére et 2me clas-
ses, accessibles également aux voyageurs
ordinaires vers |'ltalie.



LES BOITES d’ESSIEU A ROULEMENTS A ROULEAUX SKF
POUR LE MATERIEL ROULANT DES CHEMINS DE FER

- amenent les avantages suivants:

@ suppression des echauffements
® reduction de l'effort de traction

® diminution des frais d’'entretien

Les premiéres boites d'essieu pour chemins de fer, comportant
des roulements a rotule sur deux rangées de rouleaux &ILSET,
furent livrées il y a 25 ans; depuis lors &0EEF a vendu
environ 400.000 boites d'essieu aux chemins de fer d'une
soixantaine de pays. De ces boites d'essieu environ 70.000
sont utilisées sur des locomotives, environ 90,000 sur des

fourgons et le reste sur des voitures a voyageurs.

SOCIETE BELGE DES ROULEMENTS A BILLES SKF

117 BOULEVARD ANSPACH BRUXELLES TELEPHONE 11.65.15

ANVERS, 40 Place de Meir GAND, 32 Rue Basse des Champs LIEGE, 31a Bd. de la Sauveniére
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Locomotive Diesel-Electrique de ligne de
1.750 ch. type 20l de la S.N.C.B.

— 1"huile GULF DIESELMOTIVE

-

x

x

*

* — le gasoil GULF, qui, grace a sa
faible teneur en soufre, convient

*x spécialement pour les moteurs

= Diesel et est employe, entre
autres, par la S.N.C.B.

*

*

GULF OIL (BELGIUM) S. A.

ANVERS
Téléphone : (03) 31.16.00 (15 lignes)
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RA

WAYS

LE DEVELOPPEMENT TECHNIQUE DU

TRANSPORT URBAIN

DE SURFACE

par le Docteur Ingénieur H. REINFELD,
Fondé de Pouvoirs & la Rheinische
Bahngesellschaft, A. G., Disseldorf

NOTE DE LA REDACTION : Pour la premiére fois en

langue frangaise, I'auteur expose ci-dessous des idées dont
le trait commun est la logique; ce qu'il dit peut s'appli-
quer pratiquement & toutes les grandes agglomérations
d'Europe Occidentale; a cété des excés dont tant de villes
d'Occident paient et paieront chérement les incohérences,
ce qu'il propose est le bon sens méme.

Notre revue est donc heureuse d'accueillir cet exposé
et nous en remercions trés sincérement le Docteur-Ingénieur

H. Reinfeld.

VEC les tramways et
les autobus, les trol-
leybus et le Métro
(1) sont les éléments
primordiaux de la cir-
culation publique
dans le centre des
villes et dans les en-
virons des grandes agglomérations.

C'est toujours la circulation publique
qui doit détenir la plus grande impor-
tance, la circulation privée n'intervenant
que pour 35 p.c. du total environ, mais
les divers moyens de transport de surface
se sentent actuellement menacés par des
difficultés diverses.

Diisseldorf, capitale d'Etat de la Reé-
publique Fédérale Allemande, peut aisé-
ment servir d'exemple pour démontrer
quels buts se sont proposés les dirigeants
et responsables du transport public pour
résoudre les problémes du trafic et de

la circulation, tout en préservant au
mieux les ressources et finances com-
munales, par le seul développement

iechnique.

(1) Sous sa forme originale (Métro de Pa-
ris, de Londres, de Moscou, etc...).

Nous ne pouvions évidemment pas
prendre des mesures radicales comme
supprimer ou tout au moins tenter de
diminuer fortement le trafic individuel,
mais devions au contraire essayer de
I'améliorer dans les meilleures conditions.

Avant de commencer [|‘étude des
questions techniques proprement dites et
d'entreprendre de grands travaux de « ré-
gulation de trafic», il nous convenait
d'abord de prévoir, puis de construire
du matériel sur rail moderne et spacieux.

ACCROISSEMENT DU TRAFIC

La reconstruction des villes allemandes
s'est accompagnée d'une augmentation
sensible de leur population, augmenta-
tion due & la reconstruction rapide de
I'équipement industriel, comme & l|'exode
en masse des réfugiés en provenance de
I'Allemagne de |'Est.

La conséquence de cet accroissement
de population fut, pour nous, l'obliga-
tton de mettre en service du matériel
roulant supplémentaire, afin de nous per-
mettre de faire face & l'accroissement
paraildle du trafic public.
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Sur notre réseau, le ncmbre de trains-

tramways en circulation a augmenté pen-
dant la période de 1950 & 1955, de 598

3 749, soit 25 %, tandis que notre mate-
riel sur pneus passait pendant la meme
période de 105 & 236 bus, soit ici une
augmentation de 125 %. Signalons en
passant que, quoique Diisseldorf posséde,
de l'avis unanime, l'un des réseaux fer-
rés les plus modernes d'Europe, le parc
automobile de la Rheinbahn n'est dé-
passé que par celur des transports pu-
blics de la ville de Berlin.

A l'origine, nous avions songé & éli-
miner complétement nos vieilles voitures
motrices et remorques et a les rempla-
cer par du nouveau matériel, moderne
et & grande capacité. Mais ces dernie-
res, pendant la période considérée et
dont question plus haut (1), n'ont pu
servir qu'd transporter |'accroissement de
clientéle que nous avons rencentré et
qui représente |4 milliard d'usagers.

SIGNIFICATION DE LA
CIRCULATION PUBLIQUE

Une circulation aisée, un trafic public
rapide et cohérent, sont nécessaires a
la vie urbaine, au méme titre que la dis-
tribution d'eau courante, par exemple ;
ils ne peuvent étre remplacés par une
circulation individuelle incohérente et
chaotique.

Quoique la circulation individuelle ait
augmenté depuis |'aprés-querre, et sur-
iout en Allemagne Fédérale ol elle re-
présente actuellement environ 35 % du
total, le trafic public a quand méme
un pourcentage presque double (65 %)
et est de premiére nécessité pour les
personnes les moins socialement avanta-
gées, forces ouvriéres d'une nation.

Le doefficient de sécurité du matériel
de transport public est des plus élevés.
Pour I'Allemagne, les pourcentages d'ac-
cidents dans lesquels sont impliqués les
transports publics de surface, se réepar-

tissent comme suit:
— pour les tramways

1,67 %,

— pour les trolleybus et autobus (avec
remorque, soit de capacité sensiblement
égale & celle d'une motrice Grossraum-
wagen) : 2,09 %.

La circulation publique fait également
un meilleur usage de la surface rou-
tiecre d'une ville. Tenant compte des dis-

(1) Scit avant la mise en service du mate-
riel articulé.
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tances normales de sécurité, de chaque
coté du matériel envisagé, l'usager du
tramway utilise la plus petite part de la
superficie de la rue (+= 2m2), le passa-
ger d'un autobus ou trolleybus en utili-
sera 3, m2, une voiture automobile exi-
ge & son tour = 40 m2, un camion
-+ 50m2, tandis que le cycliste lui, en
réclame 15 m2. |! me conviendrait de
faire remarquer ici que ces chiffres ne
sont valables qu'en circulation urbaine,
dirigée et surveillée ; les différences sont
bien plus absolues au cas de trafic non
contrdlé, les vitesses plus élevées qua-
druplant d'office les coefficients de sé-
curité pour les véhicules sur pneus.

Il y a lieu également de rappeler que
les possibilités de transport, calculées
d'aprés le nombre de personnes trans-
portées par heure, dans le centre de
nos villes, sont les suivantes :

— pour les tramways & grande capacite,
et par voie de passage : == 27.000,

— pour les autobus et trolleybus de
grande capacité et par sens de cir-
culation 20.000 passagers environ,

— la méme superficie, pour les voitures
privées, ne permettant le passage que
de 2.400 personnes.

Dans toute politique du trafic bien
comprise, c'est donc une exigence for-
melle d'accorder la primauté au trans-
port public.

L'augmentation du nombre des voitu-
res privées et |'encombrement des rues
qui en résulte, détruit le roulement reé-
gulier du tram comme de |'autobus et
accroit les pertes financiéres, méme des
entreprises les plus florissantes.

Ce recul de la vitesse d'exploitation
représente pour l|'année 1955, par rap-
port & 1950, une augmentation de frais
de l'ordre de un million et demi de
D.M., par suite de la mise en service
nécessaire de |8 trains-tramways et de
42 autobus supplémentaires, y compris le
personne! & bord de ces véhicules, qui ne
peut donc rouler que pendant quelques
heures par jour (2).

Enfin, la diminution de la vitesse d'ex-
ploitation est regrettée surtout par l'usa-
ger. On constate généralement que ce-
lui-ci accorde plus de valeur & un moyen
de transport rapide, méme si cest au
détriment de son confort.

Comme mesures premiéres, il n'y en
aura probablement pas d'autres que les

(2) Ce qui, d'autre part, signifie pour lui
un minimum de salaire.



interdictions de parquer sur la rue, la
construction de garages & étages, l'instal-
lation de parkings aux abords des villes.
Ces mesures seront suivies par la sépara-
tion & |'extréme des transports publics du
trafic individuel, la construction de croi-
sements, sans recoupement, |'utilisation
des sous-sols (tunnels ferroviaires et rou-
tiers).

Ces derniéres mesures sont tellement
coliteuses qu'elles ne pourront étre réali-
sées que pour une séparation DEFINI-

TIVE des différents trafics (U-Strassen-
bahn, Rapid Transit).

ETALEMENT DES HEURES DE TRAVAIL

Les rues sont habituellement les plus
encombrées le matin et en fin d'apres
midi. En prévoyant |'étalement des heu-
res de travail, il ne serait pas impossible
d'éliminer ces pointes de trafic, il con-
viendrait cependant que la question ne
rencontre pas le désintéressement de la
majorité des employeurs intéresses, com-
me c'est le cas actuellement.

Les administrations communales pour-
raient donner |'exemple. Si leurs bureaux,
scoles et autres installations publiques
pouvaient commencer la journée de tra-
vail ne fiit ce qu'un quart d'heure plus
16t et la terminer un quart d'heure plus
{6t encore, une amélioration se remar-
querait trés vite dans la circulation, et
nous, exploitants, en ressentirions les bé-
néfices. Au vu des résultats, il est a
espérer que les principales entreprises
privées pourraient alors de commun ac-
cord, prendre des dispositions sembla-
bles.

A-COTES DU DEYELOPPEMENT
TECHNIQUE

De nombreuses personnes s'intéressent
au développement de la circulation vu
son importance dans la vie publique.
Beaucoup d'entre elles n'ayant aucune con-
naissance particuliére en «science de
trafic» nous posent des questions
auxquelles il nous est encore impossible
de donner réponse, ou de donner au
moins une réponse satisfaisante.

L'ingénieur, en tout cas, sait qu'il ne
doit pas réserver la technique a son usa-
ge personnel, dans sa branche particu-
liere, mais que celle-ci au contraire, doit
combiner toutes les questions de trans-
port et de circulation pour chaque caté-

qorie d'usagers. Un des probléemes prin-
cipaux est de connaitre les derniéres nou-
veautés en matiére de physique des ma-
tériaux et des sciences appliquées, et plus
précisément, de pouvoir s'en servir dans
'étude du développement du transport
public, afin d'obtenir un meilleur rende-
ment, plus de rapidité et de sécurite, un
plus grand confort.

Lors de la construction de nos voitures
les plus modernes, c'est principalement
cette question de confort qui a le plus
influencé nos études préparatoires. Des
plans bien réussis nous ont donné nos
voitures articulées, et ont permis de di-
minuer leur prix d'achat, leurs frais d'ex-
ploitation et d'entretien, et les presta-
tions du personnel.

En effet, la construction en série faci-
lite les réparations ; un équipement par-
ticulisrement simple dimirue les heures
de travail en cas d'avarie; il diminue
curtout les temps d'immobilisation du
matériel pendant les périodes d'entre-
tien. En conséquence, ils influencent
le capital & engager

Un meilleur rendement, de meme que
'augmentation du nombre des places as-
sises dans notre nouveau matérie! don-
nent aussi & l'usager, particuliérement
lorsque celui-ci vient des classes ouvrie-
res (les principaux utilisateurs du trans-
port public urbain) une meilleure opinion
du sens civique de ses dirigeants. Il con-
vient non seulement de donner & l'ouvrier
un salaire plus élevé, il convient aussi de
lu' garantir plus de confort, et surtout
de diminuer par la méme occasion le
temps qu'il perd pour se rendre a son
travail ou en revenir.

Du point de vue personnel d'exploita-
tion, la livraison de notre matériel a
grande capacité a permis une meilleure
répartition du service en ligne, et nous
a donné les possibilités d'envisager |'abo-
lition & bref délai de la semaine de 48
heures. Socialement parlant, les dirigeants
d'une compagnie de transport public
doivent tout mettre en ceuvre et expe-
rimenter les moyens techniques les plus
modernes pour pouvoir augmenter le ren-
dement de leur personnel de route, tout
en facilitant et en améliorant les condi-
tions de travail, et non plus en le sur-
chargeant comme il était encore de régle
il n'y a quére longtemps.

®
19



LE

La voie des réalisations de |'avenir est
tracée. Elle s'est faite d'aprés nos pré-
visions et a conduit & l'utilisation des
seuls véhicules & grande capacité. Mal-
gré l'augmentation du nombre des voi-
tures privées et |'augmentation de la cir-
culation qui en décou'e, nous pourrons
donner bientét réponse au probleme

principal du transport public : TRANS-
PORTER PLUS DE PERSONNES SANS

AVOIR A FAIRE CIRCULER PLUS DE
MATERIEL DANS LES RUES.

Les constructions d'aprées 1945, en
tramways comme en autobus, ont marque
un grand pas vis-a-vis des réalisations
d'il y a 15 ans, grace surtout & l'inter-
ruption dans la construction causée par
la querre. Dés la fin de celleci, il était
normal de remettre le vieux matériel en
circulation, tout d'abord dans |'état dans
lequel il se {rouvait & I'époque, puis apres
i avoir fait subir que!ques modifications
mineures dans un but de modernisation.

Entre-temps, les expériences que nous
avions faites et |'étude des plus récentes
réalisations étrang3res nous ont permis
d'essayer, puis de prouver la rentabilité
du matériel & grande capacité.

Les premiers résultats furent la con-
struction de voitures & 3 essieux ou a
bogies de |4 métres de long permettant
le transport de 120 personnes. Suite aux
améliorations constatées dans la cons-
truction des cars et autobus a plusieurs
essieux par |'utilisation intensive de ma-
tériaux allégés, la construction de motri-
ces de |5 meétres de longueur et capa-
bles de transporter 150 passagers devint
techniquement possible. La capacité du
matériel sur pneus ne peut cependant
pas donner lieu & comparaison avec les
possibilités du tramway; en effet, pour
I'autobus, la relation entre le nombre de
places assises et de places debout, ainsi
que la proportion entre elles et la super-
ficie intérieure totale du véhicule ont
une tout autre origine (guidage manuel
et non plus guidage automatique, limite
impérative de la charge maximum par
essieu, etc...). Avec les memes chiffres
cde base, nous trouvons les proportions
suivantes :

— pour les autobus ordinaires : places
assises de 435 & 28 %/capacité 98
a |18,
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— pour les autobus & semi-étage : pla-
ces assises 43 Y0/capacité 117 passa-
gers.

« GROSSRAUMWAGEN » ET
MOTRICES ARTICULEES

Durant ces dernidres années, le déve-
loppement technique du tramway fut
assez rapide el a été caractérisé surtout
par |'utilisation & grande échele des
aciers légers dans sa construction. Pour
la partie électrique, les améliorations
suivantes ont principalement été appor-
tées :

— |'utilisation de portes verrouillées et
soumises au contrdle du personnel de
bord qui les actionne au mcyen de
simples boutons (sécurité de l'usa-

ger),

— |'augmentation des possibilités de
freinage qui ont & leur tour augmen-
‘4 la sécurité du roulement dans le
trafic mélangé,

— des moteurs plus puissants, montés
sur bogies, qui ont permis |'augmen-
tation de la vitesse comme de la ca-
pacité du véhicule, et l'installation
de freins de secours a patin cur rail,
permettant  d'énergiques  freinages
d'urgence,

— dans le réseau & basse tension : les
installations de contréle diverses ont
pu étre réalisées ou améliorées, on
a pu prévoir l'installation du frein
magnétique 3 solénoides, ou du frein
4 patin précité, et d'un contréle
d'homme mort.

Ces diverses améliorations sont a la
base de la construction du matériel
« Grossraumwagen », qui & son tour a
donné une plus grande capacité de
transport et une meilleure utilisation du
personnel de ligne. |l est facile & com-
prendre qu'un seul receveur, assis, peut
aisément soccuper de délivrer des
tickets & 120 ou 130 personnes, & con-
dition que celles-ci se déplacent et pas-
sent devant lui au fur et & me:sure de
la montée. Cette derniere mesure, du
sens dirigé, est trés importante pour un
meilieur rendement du personnel. A Diis-
:eldorf, elle a permis pour |'année 1955
par rapport & 1950, une augmentation



de 2560 & 3080 km/place par receveur/

journée, malgré la mise en service d'un
assez petit nombre de voitures-tramways.
On trouvait 1& la base d'un travail plus
rationnel, qui donnait matiére a ré-
flexion.

Encouragés par les résultats obtenus
avec nos « Grossraumwagen », nous
avons commencé, au début de 1956, la
construction de matériel articulé & 2 cais-
ses sur 3 bogies (1), qui malgré leur
capacité pouvant s'élever & 198 passa-
gers; ne sont desservies que par un
conducteur et par un seul receveur. De-
puis leur mise en service, nous y avons
cependant introduit un double sens direc-
ticnnel du flux des voyageurs. Nous |'ex-
pliquons : les wusagers en possession
d'abonnement ou d'un titre de transport
hebdomadaire ou mensuel, entrent par
'avant du véhicule, le conducteur y fai-
cant & l'arrét, le contréle des documents
présentés. Ces usagers sortent par la
porte arriere de la caisse avant du vé-
hicule. Les voyageurs démunis de ticket
montent par la porte & |'extreme arriere,
payent leur ticket au receveur assis a
proximité en passant devant lui et sor-
tent par la porte avant de la caisse ar-
riere du véhicule.

Cette solution apportait une nouvelle
amélioration dans |'utilisation du person-
nel et dans le rapport cité plus haut.
On ne pourrait trouver meilleure preuve
que nos statistiques places totales offer-
tes/un membre du personnel pour diffé-
rents types de voiture utilisés :

-— train « Grossraumwagen » avec remor-
que : 8I,

— rame articulée 3 deux caisses sur trois
bogies : 99,

— & comparer avec train de 3 voitures
anciennes a 2 essieux : 73.

Malgré |'augmentation du nombre de
places, cette motrice articulée ne pou-
vait cependant pas encore remplacer le
train de matériel « Grossraumwagen »
qui peut transporter jusqu'd 240 person-
nes. Pour cette raizon nous avons redis-
tribué notre exploitation et porté la ca-
dence de passage & 5 minutes au lieu
des 10 minutes qui étaient de régle au-
paravant.

Grace & cette mesure, nous avons don-
né & notre clientéle plus de places as-
sises/Km : les usagers ne doivent plus
npatienter trop longtemps aux points d'ar-
ret.

(1) Voir numéro 48 de « Rail et Traction ».

L'expérience acquise & Diisseldorf mon-
tre une nouvelle fois qu'un service bien
réglé et régulier reporte |'attention sur
le tramway, qui & défaut de Métro, reste
le seul moyen de transport de base des
grandes agglomérations.

Un an plus tard, nous nous rendions
compte que, par suite de |'amélioration
apportée et de l'augmentation des pas-
sagers qui s'ensuivit sur la ligne | ou
circulaient nos motrices articulées, celles-
ci ne pouvaient plus suffire pour trans-
porter la clientéle. Une solution aurait
été d'y accrocher une remorque du type
4 grande capacité. Ses possibilités de
freinage auraient cependant été amoin-
dries, et ses vitesses d'accélération et de
route abaissées. Nous aurions de plus di
orévoir un deuxidme receveur. Enfin, le
prix d'achat d'une remorque de ce type
reste quand méme assez élevé.

Nous avons en conséquence sorti notre
rame articulée triple, & trois caisses sur

4 bogies (2).

Celle-ci a une capacité de 127 places/
membre du personnel. Elle apperte une
nouvelle diminution des frais généraux et
augmente la rationalisation, tout en con-
cervant les avantages du matériel circu-
lant iso!ément.

De plus, son poids est d'environ 4 ton-
nes inférieur & celui d'un train de
« Grossraumwagen », motrice <4 remor-
aue, et les gains en courant de traction
réalisés sont estimés de l'ordre de 2.000
a 2500 DM par an.

Ces principaux avantages ont fait que
notre matériel articulé triple est actuelle-
ment |'objet d'un trés vif intérét de la
part des techniciens et des délégués des
compagnies de transport étrangeres.

A l'avenir, dés que les {unnels et sou-
terrains prévus auront été réalisés, ces
voitures répondront & toutes les exigen-
ces d'un meilleur transport pub'ic urbain.

|l me convient de faire remarquer que
cette rame triple n'est qu'une améliora-
tion de notre matériel articulé & 2 caisses
sur trois bogies, par la seule ajoute d'un
éldment central d'un poids de 4,5 ton-
nes, sans qu'il y ai! eu chanaement de
son équipement mécanique ou électrique.

Ncus avions prévu cette possibilité
lors de |'étude initiale de la voiture mo-
trice articulée, mais avions voulu aupar-
avant vérifier comment celle-ci se com-
portait en pratique dans le trafic intense
du centre de la ville.

(2) Voir numéro 49 de « Rail et Traction ».
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Aux yeux de notre clientéle, I'avantage
le plus important du matériel articulé
triple est le grand nombre des places
assises qui sont mises & sa disposition,
7] sieges supplémentaires équipant la
caisse centrale. |

La proportion entre le nombre des
rlaces assises et la capacité totale, soit
la relation entre les places assises et les
places debout, sont les suivantes pour
une meéme surface intérieure:

—. sur le matériel & 2 essieux, construit
principalement pendant les années

1936 & 1943, et meme encore en
1950 : de + 22,7 %,

— & bord d'une motrice & bogies de
grande capacité : de 24 %,

— 4 bord d'une motrice articulée & deux
caisses : de 17,7 %,

— sur la rame triple articulée, cette pro-

portion revient au niveau acceptable
de + 22,7 %.

En calculant le nombre de places de-
bout, il convient cependant de ne pas
tenir compte de la surface du couloir
central des voitures anciennes sur les-
quelles le sens dirigé n'a pas été instauré.

Le personnel en service sur les rames
articulées doubles est passé sans diffi-
cultés sur rame triple ; le conducteur et
le receveur y retrouvaient & la meéme
place les mémes commandes et auxiliai-
res.

Les parties électriques
et meécaniques

Dans leurs grandes lignes, les diffé-
rentes voitures & grande capacité qui
circulent actueilement dans les villes
d'Allemagne ont & peu de chose pres
les mémes caractéristiques de construc-
tion. Ce développement a été favorisé en
partie par le fait que différentes entre-
orises de transport ont acquis leurs véhi-
cules d'un méme constructeur, ce qui
a conduit & une uniformité et a la ra-
tionalisation désirée, grace a la construc-
tion en grande série.

Les voitures sont de construction |é-
gére, en acier. La tare par place offerte
a ainsi pu étre réduite par rapport a la
voiture surbaissée & 2 essieux de |'immeé-
diat aprés querre, de 147 & 107 kilos
pour ies motrices articulées & 3 bogies et
de 101 & 96,5 kilos pour les rames arti-
culées & 3 caisses sur 4 bogies.

L'utilisation du caoutchouc s'est géneé-
ralisée dans les attelages, la suspension
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et les roues, et donne des résultats in-
téressants non seulement du point de vue
gains de poids et d'entretien, mais sur-
tout dans la lutte pour |'élimination des
bruits, ce qu'ont corfirmé de nombreuses
mesures acoustiques.

Outre I'entrainement classique avec
moteurs suspendus par le nez et engre-
nages droits, le véhicule & grande capa-
cité a introduit dans une large mesure
'emploi des moteurs & arbre creux et
entrainement sur 2 essieux.

Cette derniére innovation est particu-
lierement remarquable ; elle permet d'en-
trainer quatre des essieux de la rame
articulée triple au moyen de deux mo-
teurs seulement tout en conservant un
coefficient d'adhérence de 65 % environ.
De ce fait, le véhicule peut conserver
'équipement électrique simple et bon
marchéd des voitures & 2 essieux ou a
bogies tout en conservant en méme temps
ses caractéristiques au démarrage et au
freinage.

Les portes des véhicules modernes sont
commandées & distance par le personnel,
'leur commande est assurée soit électro-
pneumatiquement ou, dans la plupart des
cas, électro-mécaniquement. L'emploi des
pories commandées a distance est l'une
des mesures nécessaires pour permettre
la circu'ation dirigée & bord du véhicule,
et accroit en méme temps et d'une
maniere sensible la sécurité en service.

Les moteurs de traction du type serie
ont en général une puissance unihoraire
de 2% 100 KW ou 4 x50 KW. Les
voitures & 4 essieux a un seul bogie mo-
teur utilisent un moteur de 100 KW ou
2 moteurs de 50 KW unihoraires. Ces
voitures ont été construites & |'origine
pour circuler iso!ément. Par la suite, elles
furent cependant modifiées pour la com-
mande en unités multiples, afin de pou-
voir mieux s'adapter aux nécessités du
irafic fluctuant durant la journée. Par
suite des difficultés actuelles de plus en
plus grandes des répartitions de service
et des exigences sans cesse accrues du
trafic, les voitures & 4 essieux & un bogie
moteur, tout comme les rames « Gross-
raumwagen » motrice <+ remorque, de-
meurent en pratique toujours accouplées.
E'les sont alors, comme déiad dit précé-
demment, plus chéres & l'achat; du point
de vue efficacité du personnel de route,
leur mise en ligne est également plus
onéreuse proportionnellement que le vé-
hicule articulé de méme capacite.



Comme appareillage, on emploie gé-
néralement les contacteurs électro-pneu-
matiques et électro-magnétiques. Ces
derniers sont surtout préférés pour des
services assurés par du matériel & double
sens de marche. Les contacteurs & gra-
duation fine avec contacts & lamelles et
en majorité les contacteurs & cemes a
forte graduation dominent dans les con-
structions modernes. Dans la plupart des
cas, ils sont commandés par manivelle,
mais aussi par volant ou levier, et pres-
aque généralement sans aucun dispositif
permettant d'augmenter le couple. Nous
ne connaissons pas chez nous, |'emploi de
la pédale d'accélération en usage sur
votre récent matériel du type P.C.C. Ces
premiéres constructions de voitures a
contacteurs conviennent également pour
les voitures & double sens de marche ou
pour les voitures articulées, gréace a la
transmission par arbre a cardans.

Les circuits basse-tension se sont in-
troduits dans le tramway urbain dés les
grandes capacités. Les exigences imposées
3 ces véhicules ne peuvent étre remplies
actuellement qu'avec son aide ; en géné-
ral on utilise une tension de 24 V. La
génératrice est entrainée par le circuit
haute tension et débite du courant con-
tinu du co6té basse tension. Ce courant
Lasse tension alimente & la fois les di-
verses servitudes et la batterie qui est
habituellement du type au nickel cadium.
Pour accroitre la longévité de l'installa-
tion, un relai peut mettre automatique-
ment la génératrice en ou hors service
suivant |'état de charge de la batterie.

Les équipements de freinage ont bé-
néficié d'importantes améliorations. Les
décélérations pouvant étre obtenues a
'aide du frein & patins sur rail ont for-
{ement augmenté durant ces dernieres
années et leur sécurité de fonctionnement
a été accrue grace a l'alimentation si-
multanée par les courants de traction et
de basse tension. Les freins sur essieux
transmettent leur effort sur des patins,
cu sur la piupart des plus récents véhi-
cules, sur des disques qui assurent, grace
3 I'emploi de garnitures en matiere syn-
thétique, un freinage régulier et con-
tinu. Les électro-aimants de freinage les
o'us modernes ont une consommation tel-
loment réduite qu'en cas de défaillance
du frein & contre-courant, leur excitation
peut étre assurée par le réseau basse-
tension. Leurs besoins ne s'élévent en ef-
fet qu'a 300 W par bogie. Avec 75 W

par électro-aimant, les freins électro-

magnétiques peuvent remplacer le frein
% main comme frein d'immobilisation. Le
controler donne automatiquement son
courant & chaque arrét, un relai assurant
3 ce moment le passage du courant
d'immobilisation. Lors du démarrage de
la voiture, l'installation de signalisation,
en donnant l'ordre de départ, ou le con-
troler, coupe automatiquement ['alimen-
tation du frein d'immobilisation. Des élec-
tro-aimants du meme type peuvent éga-
lement étre utilisés comme frein auto-
matique de retenue. lls remplacent ainsi
complétement les installations pneuma-
tiques.

Chez les constructeurs de matériel mo-
derne & grande capacité régne actuelle-
ment la tendance de supprimer au maxi-
mum les installations pneumatiques; on
peut en effet commander tous les dis-
positifs auxiliaires & l'aide de l'indispen-
cable circuit basse-tension. Dans les voi-
tures des premiéres séries d'aprés guerre,
on avait déjd reporté sur la basse ten-
cion la commande des essuie-glaces et
des portes; pour le matériel interurbain
le plus moderne, meme le sifflet pneu-
matique peut maintenant étre remplacé
par des avertisseurs & grande puissance
qui possédent une portée encore accrue
el s'entendent parfaitement & l'intérieur
des voitures automobiles, méme quand
leur moteur tourne. Ces possibilités ac-
crues des circuits basse tension permet-
ient de réduire encore les mises de fond
nécessaires & |'achat de matériel et de
réduire en plus les divers travaux d'en-

tretien.

LE MATERIEL SUR PNEUS

Les diverses réflexions que nous avons
faites concernant le tramway sont égale-
ment valables en ce qui concerne le dé-
veloppement technique des autobus et
trolleybus. Les buts principaux visés sont
‘ei aussi les économies d'exploitation et
de personnel par la mise en ligne de ma-
teriel plus faci'le & entretenir.

Contrairement au tramway, la charge
par essieu du matérie! sur pneus est ce-
nendant strictement I'mitée et ne peut
dépasser & pleine charge |6 tonnes pour
le matériel & 2 essieux, la charge totale
de l'autobus articulé pouvant s'élever a
20 tonnes et celle du matériel a semi-
étage & |8 tonnes. L'autobus & étage
atteint également ce méme poids; le
matériel 3 étage ou semi-étage est ce-
pendant habituellement & 3 essieux.
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La puissance de leur moteur se situe
entre 150 et 180 CV.

Dans le trafic urbain, un fonctionne-
ment régulier ne s'obtient cependant pas
aisément, et si on tend & mettre en ligne
du matériel qui permet des capacités de
'ordre de 120 & 150 personnes (articulé
ou & étage ou semi-étage), un receveur
au moins est nécessaire en plus du con-
ducteur,

Sur les lignes périphériques et sur les
lignes urbaines exploitées en renfort pen-
dant les heures de pointe, ou encore
en rocades, axées sur le réseau de tram-
ways de base, on utilise habituellement
des unités d'une capacité moyenne en
« one man car.» |l convient alors néces-
sairement de prévoir un tarif simplifié
afin que le temps de rotation reste dans
des limites permissibles et que |'avantage
escompté de pouvoir mettre en ligne
moins de personnel ne soit pas perdu
par la nécessité de faire circuler des
véhicules supplémentaires. |l y a donc
intérét dans ce cas de prévoir & la dis-
position du conducteur-receveur des ap-
pareils de distribution automatique des
billets : des appareils similaires peuvent
etre aussi utilisés pour la distribution des
billets avant |'embarquement.

Comme pour le tramway, |'introduction
du matériel & plus grande capacité a
amélioré |'utilisation du personnel de
route, comme les conditions de trafic.
Celles-ci ont augmenté, pendant la pé-
riode considérée plus haut de 1950 a
1955, de 2850 & 3180 Km/place par

membre du personnel/journée.

Les usagers de |'autobus préférent eux
cussi un trafic plus rapide au confort
plus grand qui pourrait leur étre donné.
Mais malgré le développement technique
actuel du matériel sur pneus, l'augmen-
tation de la capacité par |'augmentation
du nombre des places debout pourra
trés difficilement étre réalisée. 1l con-
viendra au contraire de ne rechercher
que l'augmentation du nombre des pla-
ces assises au déatriment de la capacité,
mais améliorer le roulement du point de
vue acoustique et mécanique ainsi que
chauffage et aération.

Les premiéres améliorations peuvent
otre obtenues par la généralisation des
matériaux légers et du chassis auto-por-
tant, et aussi par l'utilisation de maté-
riaux synthétiques afin de diminuer la
tare. |l est trés probable que la suspen-
sion hydraulique & bain d'huile trouve ici
leur emploi, en Allemagne comme a
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I'étranger. Des amortisseurs serviront a

freiner les mouvements latéraux si dé-
sagréables.

La seule amélioration technique impor-
tante pour une meilleure utilisation du
personnel de route est |'allégement de son
service. A cet effet, la manipulation des
commandes, des accouplements (en cas
de matériel exploité avec remorque), des
auxiliaires et de |'embrayage sont & amé-
liorer.

Les autobus modernes sont pourvus
de présélecteurs automatiques, de chan-
gements de vitesse & présélection com-
pléete ou partielle, de |'embrayage soit
automatique, soit assisté pneumatique-
ment ou hydrauliquement.

Les nouveaux postes de conduite faci-
litent le travail du chauffeur; quoique
démultiplié, le volant de direction peut
étre libéré et utilisé en direct en cas de
panne de l'installation hydraulique qui
'assiste. Une des derniéres mesures pri-
ses, qui concerne particuliérement la sé-
curité d'exploitation et des passagers,
est le verrouillage du volant au cas
d'éclatement ou de crevaison.

Existent encore comme dispositifs com-
plémentaires simplifiant la conduite du
malériel et augmentant la sécurité d'ex-
ploitation, les freins de secours (freins
d'urgence), freins-moteur et freins a ex-
pansion. Les dispositifs de freinage de
secours améliorent |'emploi des pédales
et frein & main au moyen du vide ou
d'un systéme hydraulique. Les freins-mo-
leur et & expansion améliorent la sécurité
du freinage, ils sont aussi utilisés comme
freins complémentaires jusqu'a une vi-
tesse de 27 km/h environ.

Un autre frein dont |'emploi se géné-
ralise en Allemagne, comme & |'étranger
et utilisé particuliérement sur les pentes,
est le freinage par ralentisseur électro-
magnétique.

Nous essayons d'utiliser ces divers
freins & chaque freinage en grande vi-
tesses, afin de diminuer |'usure des pneus
et des tambours et |'‘échauffement des
freins habituels agissant sur les essieux.

Les installations de signalisation de vi-
rage et de dépassement se sont géné-
ralisées en vertu des lois en vigueur et
améliorent aussi la sécurité d'exploitation.

Le chauffage enfin ne sert pas unique-
ment & donner plus de confort aux pas-
sagers et au personnel, mais pendant
I'hiver garde les vitres claires. 1
est assuré soit par la cha'eur dégagée



par le moteur, soit par une source de sans que le moteur ne tourne. Dens cha-
chaieur séparée. Celtte derniére a l'avan-  que cas l'aération habituelle est amélio-
tage de pouvoir réchauffer l'intérieur rée au moyen de ventilateurs électriques.

CONCLUSIONS

Toutes les compagnies de transport {ation de l'efficience du personnel qui
font actuellement de grands efforts pour  en résulte augmentera dans les memes

faire face & l'augmentation des fraisd'ex-  proportions le nombre d'usagers trans-
ploitation constatés ces derniéres années,  portés; si ceux-ci délaissent par la me-
par une rationalisation plus élevée du  me occasion leur moyen de transport in-
matériel et de leur exploitation. Nous  dividuel, nous trouverons la une amélio-
espérions que les améliorations techni-  ration des conditions de circulation dans
ques apportées au matériel, et I'augmen-  nos grands centres urbains.
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CHEMINS®DE FER SECONDAIRES
DANS LA REGION DE DUREN

par G. DESBARAX

1. - DURENER KREISBAHN

A ville de Diren

est située & une
trentaine de km a
I'Est d'Aix-la-Cha-

pelle sur la gran-

de ligne interna-
tionale Bruxelles -
Cologne.

D'une popula-

tion de 50.000 habitants, la ville et sa
banlieue (sauf en direction du Nord)
étaient desservies par un réseau de
tramways & voie normale, auquel venait
s'agrafer un réseau de chemin de fer
secondaire pour trafic de marchandises.
Ern effet outre ses activités industrielles,
la région est agricole et produit princi-
pelement des betteraves sucriéres.

En novembre 1944 la ville fut com-
plétement détruite par les opérations de
guerre, exception faite du quartier situé

Ancienne motrice électrique
3y 2 essieux du D.K.B. au
dépot de Distelrath

|'auteur)

(Photo de

su Nord de la gare, qui a moins souf-
fert. Le réseau de tramways a repris
partiellement son exploitation, les autres
lignes étant remplacées par des autobus.

LE RESEAU JUSQU'EN 1945

La Diirener Kreisbahn Betriebsges.
m. b. H. (D.K.B.) commenca son exploi-
tation en 1908 et obtient la concession
des lignes suivantes :

Ligne | : Diiren gare - Kreuzau

Ligne 2 : Diiren gare - Rolsdorf -
dorf

Ligne 3 : Diiren gare - Rélsdorf - Giirzenich

Ligne 4 : Diiren gare - Distelrath - Merze-
nich.

Ligne 5 : Distelrath -
des Jésuites.

Lenders-

marché - couvent
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PLAN DU RESEAU D. K. B.
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Ligne 6 : Nouveau Cimetiére - Pont sur  Distelrath - Birkesdorf - Rolsdorf - Len-
la Rur. dersdorf.
Ligne 7 : Diiren gare : Distelrath - Narve- Distelrath - tlﬁrvemch - Ziilpich - Emb-
en.

nich.

Toutes ces lignes étaient exploitées par
des tramways & voie normale. Le dépét
et les ateliers étaien’ situés & Distelrath.

Le réseau de chemin de fer secon-
daire, dans le sens de la loi prussienne
del892, comprenait les ligres:

Distelrath - Diiren gare.

T S e

Les deux premiéres servaient unique-
ment au trafic des marchandises, tandis
que sur la troisieme circulaient aussi des
trains & vapeur et des autorails pour
le service des voyageurs.

Les gares d'échange avec le grand che-
min de fer étaient Diiren - Zilpich et
Norvenich.

Anzienne motrice & 2 es-
sieux du D.K.B. aprés mo-
dernisation compléte

(Photo D.K.B.)



A Norvenich, a droite la
vole D.B. et & gauche, la
voie du D.K.B.

Ancienn2 mo.rice a bogies
a Distelrath
H. F.

(Photos Guillaume)

EFFECTIF DU MATERIEL

locomotives & vapeur
motrices électriques
autorail (moteur au gez)

voitures remorques
tourgons
wagons spéciaux
wagons & marchandises
autobus
locomotive Diesel de 650 cv
(en commande)

En ce qui concerne les 32 wagons a
marchandises, 27 de ceux-ci sont incor-
porés dans le parc de la D.B.

LE RESEAU EN 1957

La destruction quasi totale de la ville
a modifié la structure de la partie ur-
baine du réseau.

Est actuellement seule exploitée par
tramway la ligne : Diiren centre (Kaiser-
olatz) - Distelrath - Norvenich, dont

AVANT 1945 A FIN 1956

NN W WSO,

(W8

N W
_—=wl NN WN — 0O 5

'électrification a été prolongée depuis
1955 jusqu'a Middersheim.

La voie a été renouvelée sur une gran-
de longueur; la ligne aérienne est du
type caténaire simple. Le matériel rou-
\ant est composé d'anciennes motrices a
z essieux et & bogies maximum traction.
Un sérieux effort est actuellement fait
pour la modernisation de ces voitures
[voir photo). Ce travail effectué dans les
ateliers du réseau comporte la révision
compléte des anciens trucks et la con-

29



Quai de chargement pour betteraves a Lixheim

struction d'une nouvelle caisse, dont le
corps est en bois renforcé de profilés
en acier, et les plates-formes entiérement
en acier.

La voie de la ligne 2 vers Rolsdorf -
Lendersdorf subsiste toujours. Elle pour-
rait etre remise en état & peu de frais,
pour la réexploitation par tramways.

14 autres lignes, dont les anciennes
lignes de tramways non rétablies, sont
desservies par des autobus.

L'électrification de la section Miidders-
heim - Zilpich (ville) est envisagée ; le
service est actuellement assuré par auto-
bus. Toutefois cette question est liée a
la suppression probable de la section ex-
tréeme Ziipich-Geich-Embken nécessitée
par la progression d'un chantier d'extrac-
tion de lignite.

Quant au réseau de chemin de fer
secondaire, il est resté ce qu'il était avant
1944, mais plus aucun service de voya-
geurs n'y circule. Outre les produits in-
dustriels, le transport des betteraves con-
ctitue une part importante du service
de marchandises. Des fosses de décharge-
ment direct des camions dans les wagons
ont été construites & Norvenich et Liix-
heim. Les wagons chargés sont achemi-
nés par les gares d'échange de Diren

et Zilpich vers les sucreries de Diiren
Euskirchen - Brihl - Jiilich -Ameln et

Bedburg.
EXPLOITATION

a) PAR VOIE FERREE:

longueur du réseau : 48 km de voie unique
(dont 18 km électrifiés)
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D.K.B. (Photo de ['auteur)

longueur de voies: &3 km

nombre de voyageurs

transportés en 1956 1.449.058
nombre de voyageurs-

km en 1956 : 10.491.900
montant des recettes

en 1956 921.239 D.M.

b) PAR AUTOBUS

lonqgueur totale des lignes: 140 km

nombre de voyageurs

transportés en 1956 5.159.673
montant des recettes
en 1956 1.382.146 D.M.
CONCLUSIONS

Sévérement touchée par la guerre, |'ex-
ploitation a repris quelque peu modifiée
dans sa forme. La réorganisation de ce
réseau se poursuit actuellement par la
modernisation du matériel. Nous en fé-
licitons la Direction en lui souhaitant de
couvoir exécuter son programme dans le
plus bref délai, afin que la D.K.B. con-
serve la place qu'elle mérite dans |'éco-
nomie de cette région intéressante.



2. - EUSKIRCHENER KREISBAHN

Locomotive a vapeur E.K.B.
au dépdot de Miilheim

(Photo de |'auteur)

Autorail E.K.B. au terminus
de Zulpich R s i :- R e

(Photo de I'auteur)

Locomotive Diesel E.K.B. au
dépot de Miilheim

(Photo H. F. Guillaume)

Voiture & voyageurs du
EK.B. a Milheim

(Photo de I'auteur)
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« Diurener Kreisbahny» a

Touchant la
Ziillpich, un autre réseau secondaire &
voie métrique dessert cette région agri-
cole.

La ligne principaie part d'Euskirchen
et se dirige vers le Nord par Miilheim-

Wichterich jusqu'd Liblar. Un embran-
chement quitte Miilheim-Wichterich vers
Zilpich-Satzvey et atteint Antweiler. A
Ziilpich il y a un raccordement industriel
d voie normale de 2 km.

Ce réseau construit de 1885 a 1911
n'est pas électrifié ; il comprend 54 km
de voie métrique et 2 km de voie nor-
male. La longueur totale de la voie est
de 60 km.

Le service des voyageurs est assuré
actuellement par autobus, sauf sur la
caction Miilheim-Wichterich & Euskirchen
soit 8 km ou circulent des trains re-
morqués soit par une locomotive & va-
peur, soit par une locomotive Diesel.

Il y a 4 lignes d'autobus d'une lon-
gueur totale de 58 km.
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Machine & charger les bet-
teraves vue du coté de la
vole,

Machine a charger les bet-

teraves vue du coté du
pont-bascule en  position
haute.

(Photos H. F. Guillaume)

Le trafic des marchandises est consti-
tué en ordre principal par le transport
des betteraves, dont la région est pro-
ductrice. L'effectif important de wagons
tombereaux de 10 T. & voie métrique
le prouve. Le tonnage transporté atteint
230.000 T. de betteraves pour l'année
1955.

Entre Erp et Friesheim, le réseau a
fait installer en 1953 une machine moder-
ne électrique pour la réception des bet-
teraves, et qui effectue les opérations
suivantes :

pesage du camion

déchargement du camion par inclinai-
son du pont-bascule

séparation des betteraves
terre

versage de la terre dans le camion

versage des betteraves dans le wagon.

et de la

Le fonctionnement de cette installa-
tion ne nécessite que 5 hommes: la su-
crerie fournit: | peseur - | préleveur



d'échantillons et | surveillant; le chemin
dge fer fournit 2 hommes.

La capacité de la machine est de
1.000 T par jour soit le chargement de
100 wagons de 10 T.

Le réseau comporte 3 gares d'échange
avec la D.B.: Liblar - Ziilpich et Satzvey.

EFFECTIF DU MATERIEL :

4 locos & vapeur type tender a 3 es-
sieux couplés

2 locos Diesel
| autorail & bogies de 140 cv - 96
places

8 voitures pour voyageurs

5 fourgons.
278 wagons la plupart tombereaux

| camion

19 autobus.

Le nombre de voyageurs transportés a
été en 1955 de 670.000.

Tonnage de betteraves transporte en
1955 : 230.000 T.

L'Euskirchener Kreisbahnen A.G. joue
un rdle important dans cette région en
assurant les transports réguliers de voya-
geurs, et en participant directement a
la campagne betteraviere.

Vue de |'élévateur et de la trémie c bette-
raves (Photo H. F. Guillaume)

3. - DURENER EISENBAHN A. G.

Une ligne électrifiée a voie metrique
exploitée par la Diirener Eisenbahn A.G.
(D.E.A.G.) dessert la région située au
Nord de la ville de Diiren. Elle part
de la gare de cette derniére ville et par
Birkesdorf ol se trouvent le dépot et les
ateliers, Hoven - Merken - Pier, atteint la
localité de Inden.

Longue de 13 km la ligne est & voie

unique. Sa construction s'étend de 1893
a 1908.

Outre le service des voyageurs assureé
par une dizaine de motrices de tramways
ce réseau dessert de nombreux raccor-
dements industriels et exploitations agri-
coles au moyen de trucks porte-wagons
remorqués par un tracteur électrique.

Les voitures sont peintes en jaune fonceé.
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T PROBLEME DE TRACTION
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IMPORTATEUR EXCLUSIF ¢
1072, Chaussée de Wavre
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Téléph. :
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T O U S L E S
ESCALIERS ROULANTS
de la Jonction Nord-Midi
SONT MAROQUE

JASPAR

ASCENSEURS
| MONTE-PLATS
| MONTE-CHARGE

‘ Commande el
ELECTRO - PNEUMATIOUE
pour portes de voitures de
chemin de fer - trolleybus
- autobus - etc.

MACHINES A FRAISER

a e
......

el e L e e v e

Usines et bureaux : Bt XL S
rue Jonfosse 2 -4-20. LIEGE Escaliers-roulants - Gare du Mid.. I
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dhibidi

Les ateliers de Cureghem ont mis en
service, entre le ler octobre 1957 et le
25 février 1958, 17 motrices type « S »,
dont voici la nomenclature : 9980 (Brux.),

\0i87 (Hain.), 9774 (Anv.), 1028l
(Hain.), 9750 (Fl. Or.), 9988 (Anv.).
9985 (Brux') . 10269 (Hain.), 9776
(Anv.), 10186 (Hain,), 9783 (Brux.),

10168 (Hain.), 9738 (Brux.), 9753 (Brux.)
10287 (Hain.), 41011 (Brux.), et 9983
(Brux.). Pour les mois de mars et d'avril,
on prévoit la mise en service des type
«Sy» Nos 10023, 9771, 9981, 10064 et
10024, toutes destinées & Bruxelles. La
41011 a été construite avec un équipe-
raent venu de Flandre.

Remarquons que, suite aux récentes
substitutions des lignes électriques Cour-
trai - Deerlijk (10 septembre 1957) et
Courtrai - Menin ('S novembre 1957, le
groupe de Bruxelles a pu récupérer de
nombreux équipements des Flandres, no-

tamment ceux qui se trouvent immatri-
culés sous les Nos 9985, 9783, 9753,

41011, 9983, 9771 et 10064. De méme, la

Bornons-nous & signaler brievement, a
c5té des multiples modifications apportées
aux tracés des voies, l'inauguration du
complexe des tunnels pour tramways, a

" N # |
Bruxelles-Midi. Disons encore quon at-
tend, pour le mois de mars, le retour

S.

par Pierre DEHON

S. N.C. V.

Oostakker et Gand-Lochristi, dés le 29
novembre 1957, a permis au groupe de
Bruxelles d'acquérir les type « N » 41002,

41008 et 41009.

Rappelons que les 2 motrices «stan-
dard » 9730 et 9817, qui avaient éte
transférées d'Ostende & Courtrai il y a
un an, sont retournées dans leur pays
d'origine en octobre dernier.

Pour en revenir a la capitale, signa-
lons l'inauguration d'une boucle au ter-
minus vicinal de Bruxelles-Nord, le Il oc-
tobre dernier, et la mise en service, de-
puis le mois de novembre, de 5 voitures
remorquées & bogies et caisse en bois,
immatriculées de 19612 & 19616 (respec-
tivement ex-motrices « standard » 9740,
9735 10075, 9738 et 9980). Enfin, la
substitution de la ligne Hasselt-Genk dés
ce ler février a entrainé le transfert a
Bruxelles des 7 motrices standard métal-
liques du Limbourg (10160, 10155, 10200,
10157, 10161, 10162 et 10210) ; ces voi-
tures seront utilisées comme telles sur
le résecau de Bruxelles.

T- l- BI

chez nous d'une motrice du type « 7000 »
qui avait été acquise, il y a six ans, par
les Tramways de Hambourg. Avant de
venir & Bruxelles, cette voiture effectue
encore certains essais sur le réseau de
Copenhague.

35



AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...
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Nous transportons
vos marchandises
par route de votre

porte a la porte de

votre destinataire
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Perscnne ne touche aux marchandises que vous avez chargées sur nos semi-remorques

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
2, RUE DE LOUVAIN — BRUXELLES Télégr. FERRYBOAT - BRUXELLES

e e

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

® Pieces métalliques en grandes séries d'aprés
plans et modeéles pour toutes industries.

® Découpage des isolants en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND socittt ANONYME

284 AVENUFE DFS 7 BONNIERS -« FOREST-BRUXELLES « TEL - 44.70.28 - 438494
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Allemagpne Occidetale ><

AMELIORATIONS
DES DESSERTES

Les améliorations en question portent sur
les points suivants :

— augmentation de vitesse due & ['élec-
trification des lignes ;

— amélioration des correspondances ;

— voyages plus confortables grace a
un plus grand nombre de Wagons-Lits et
de voitures couchettes ;

— une augmentation du nombre des
trains pendant les périodes de pointe et
par conséquent un nombre de places pro-
portionnel & /'augmentation du nombre des
voyageurs.

L'électrification prévue pour 1959, des
parcours Francfort-sur-Main, Wiirzburg et
Franfort-sur-Main, Ludwigshafen, Bale par
les Chemins de Fer Fédéraux Allemands
présentera une considérable économie de
temps et par conséquent des améliorations

d'horaire. (C.I.C.E.)

ADIEU AU « FLIEGENDER
HAMBURGER » PRECURSEUR
DU T.EE.

Alors que les trains express transeuro-
péens (TEE), exemples tangibles du pro-
grés technique et de la collaboration
internationale du trafic dépassent comme
en un vol les frontiéres de ce Continent,
un vétéran des chemins de fer a effectué
son dernier voyage.

Le SVYT 04000 qui dans son premier et
triomphal voyage traversa le pays en atti-
rant sur lui l'attention de la presse mon-
diale vient d'étre mis a la retraite par
les Chemins de Fer Fédéraux Allemands.

Le SVT 04000 n'aura aucune crainte de
voir décliner sa réputation de précurseur
du trafic rapide. Il laisse a ses successeurs

un magnifique héritage, les trains TEE, les
automotrices, et également les trains
Diesel avec lesquels il présentait de
nombreuses affinités.

Le SVT 04000 fut la premiére automo-
trice qui parcourit le trajet Berlin-Ham-
burg-Berlin & une vitesse maximum de
100 km a ['heure, ce qui représente une
belle performance méme pour les crité-
res de la technique actuelle.

Ce fameux train a rempli d'une fagon
exemplaire, sa mission qui consiste @ ser-
vir I'humanité et non a ['asservir. Mais e
monde des pistons, des manométres et des
freins ne connait pas une vieillesse se-
reine. Les révolutions techniques aussi dé-
vorent leurs créatures quand elles ont at-

teint leur but. (C.I.C.E.).

AW ¢ AT
MODERNISATION DU RESEAU

Confirmant la note parue sous cette
rubrique dans le n° 50 de « Rail et Trac-
tion », nous apprenons qu'au cours des
prochaines années, la presque totalité des
voies du réseau argentin devront étre rem-
placées. Le besoin le plus urgent est éva-
lué a 75.000 tonnes de rails.

On sait qu'un tiers seulement de ce ré-
sequ se trouve en bon état.

Avstralic ¢

CHEMIN DE FER & URANIUM

Les ingénieurs américains ont estimé a
29 millions de livres la réinstallation de
la ligne ferroviaire Townsville-Mount Isa,
dans |'Etat de Queensland.

Cette ligne est destinée & desservir les
gisements uraniféres de Mount Isa et de
Mary Kathleen dont le développement va
croissant.
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ACHAT DE NOUVEAU MATERIEL

On envisage de consacrer £ 67 millions,
sur une période de 5 ans, @ ['achat de
matériel de chemin de fer : matériel Die-
sel (£ 15 millions), wagons de marchan-
dises (£ 15 millions), voitures-voyageurs
(£ 6 millions), équipement d'ateliers
(£ 3 millions), électrification (£ 3,5 mil-
lions), matériel de signalisation (£ 3,5 mil-
lions), le reste étant attribué & divers
postes moins importants.

Avtricle At

MODERNISATION
DU PARC DE TRACTION

Les Oe.B.B. ont commandé un total de
152 locomotives électriques et 30 rames
automotrices électriques aux entreprises de
construction autrichiennes.

En outre une commande de 10 /ocomo-
tives électriques et 6 rames automotrices
ont déja été fournies et mises en circu-
lation. La part des fournitures concernant
'année 1957 est la su.vante : 30 engins de
traction électrique, soit 4 locomotives élec-
triques tant du type 1110 que du typel010;
10 locomotives du type 1141, 9 fourgons
automoteurs du type 4061; 6 rames auto-
motrices électriques du type 4030 et une
locomotive bi-fréquence du type 1050.
Pour I'année 1958 et pour les années sui-
vantes est prévue la livraison de 18 J|oco-
motives électriques des types 1010 et
1110, d'une locomotive électrique du type
1141, de 15 fourgons automoteurs du type
4061, de 19 rames automotrices du type
4030 et de 3 trains automoteurs du type
4130, commande a laquelle vient s'ajouter
la livraison mentionnée ci-dessus de 10
qutres locomotives électriques du type
1110. Lorsque toutes ces commandes seront
satisfaites, le trafic sur les parcours ac-
tuellement électrifiés et sur ceux qui sont
en cours d'électrification sera compléte-
ment assuré par la traction électrique sur
la base du trafic actuel. Le budget du
matériel de traction électrique est égal &
celui des installations électriques (centra-
les électriques, lignes de transport, sous-
stations, caténaires), y compris la réfec-
tion nécessaire au tracé des voies. Une
locomotive électrique du type 1010 coiite
9,3 millions de schillings autrich ens, celle
du type 1141 coiite 6,3 millions, le type
4061 revient a 5,7 millions et une rame
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automotrice consistant en 4 parties du
type 4030 coiite 8,2 millions de schillings
autrichiens. (C.I.C.E.)

NOUVELLE RAME ELECTRIQUE
TYPE 4130

Au cours de la modernisation du parc
du matériel roulant et dans le but de dé-
velopper le trafic des petites distances
sur les trajets des lignes trés fréquentées,
les Oe.B.B. ont commandé 26 rames auto-
motrices électriques de la série 4030, dont
6 sont déjad en service. En plus de celles-ci
4 rames automotrices de la série 4130 ont
été commandées. La facon dont elles sont
équipées permettra de satisfaire la plu-
part des exigences du public sur les longs
parcours. Extérieurement elles sont sem-
blobles aux trains de la série 4030.

Ces nouveaux trains sont destinés a re-
lier entre elles les grandes villes et seront
mis en circulation sur les lignes rapides
internationales entre ['Autriche, la Suisse
et I'Allemagne a partir de ['été 1958. Te-
nant compte du but qu'ils auront a rem-
plir ils ont été munis des installations in-
térieures les plus confortables et les plus
luxueuses ; les voitures sont de premiére et
de seconde classes. Contrairement a ce qui
s'est fait jusqu'a présent, il n'y aura que
trois places de front en 2me classe au
lieu de 4 et en premiére classe, |'espace
entre les places assises sera porté a 2,10
au lieu de 1,60 m. La rame automotrice
de la série 4130 dispose donc de 192
places alors que les rames électriques du
type 4030 en offrent 272. Alors que la
2me classe est revétue d'une matiére
plastique verte déja expérimentée, la Tre
classe sera tapissée de feutre rouge et
de moquette. Les caractéristiques des ra-
mes électriques de la série 4030 seront
essentie/llement les mémes. Etant donné
qu'elles ne seront utilisées que sur les
longs parcours elles ne présentent qu'une
seule entrée. La vitesse maximum sera de
130 km/h avec une puissance unihoraire de
1900 ch. Pour le trafic sur le réseau suis-
se, les rames automotrices du type 4130
doivent étre équipées d'un second panto-
graphe qui correspond aux normes suis-
ses. On peut compter que la livraison du
premier train automoteur aura lieu au
début de 1958 et les 3 autres seront préts
pour la fin du mois de mai. Pour par-
faire le confort de ces trains, une cui-
sine moderne et une salle @ manger avec



12 places seront mises a la disposition des
voyageurs. D'autre part, des petites tables
pourront aussi étre montées dans les com-
partiments afin que les usagers puissent
prendre leur repas a leur place .(C.I.C.E.)

Débsnendrt s

NOUVELLE LOCOMOTIVE
DIESEL-ELECTRIQUE

L'été dernier, les DSB ont expérimenté
un nouveau type de locomotive Diesel du
méme aspect extérieur et d'une puissance
égale & celle des locomotives de la série
MY, fournies par la Société NOHAB de
Suéde.

Les deux nouvelles locomotives sont
principalement construites par la S.A.
FRICHS, & Arhus, Danemark. Les moteurs
électriques sont fournis par la S.A. TITAN
de Copenhague, tandis que le moteur Die-
sel est construit par la S.A. BURMEISTER
ET WAIN. D'autres accessoires sont four-
nis par des sociétés danoises, suédoises et
ameéricaines.

Pendant les essais, la locomotive a re-
morqué des trains de marchandises de

Nouvelle locomotive Diesel-électrique des chemins de fer de I'Etat danois

1000 t., des trains marchandises GV de
600 t., des trains express de 300 et 500
. & une vitesse de 120 km/h, et elle a
atteint avec un train express de 300 t., /o

vitesse maximum de 143 km/h. (C.E.C.E.)

ECONOMIES RESULTANT
DE L'EMPLOI
DE MACHINES DIESEL

Aprés la mise en service, entre février
et novembre 1956 de 20 locomotives Die-
se/ supp/émentaires de la série MY, il est

. \ . ' . s B3
possible dés maintenant d'avo’r une idée
sur les économies réalisées par ces engins.

En matiére de combustibles, les frais to-
taux pour un mois (exemple: le mois de
février 1957) ont diminués de 500.000 cou-
ronnes danoises, malgré une forte aug-
mentation des services et des prix des
combustibles. || faut ajouter a cela une
augmentation considérable de la vitesse
des trains express et de marchandises.

Les statistiques intérieures des DSB dé-
montrent encore pour les 20 locomoti-
ves, que les économies en charbon faites
jusqu'au Ter juin 1957 s'élévent a 90.000 t.

environ, donnant un montant de 9.500.000

(Photo D.S.B.)




couronnes de différence entre les frais
éventuels pour le charbon et les frais réels
pour le gasoil. Les économies sur le seul

poste des combustibles s'élévent ainsi @
500.000 couronnes environ par locomotive

et par an. (C.I.C.E.)

E @udem ¢

MODERNISATION
DES CHEMINS DE FER

A l'aide d'un prét de § 0,6 million
récemment consenti par la BIRD, I'Empre-
sa de Ferrocarr.les de Estado va importer
des piéces de rechange, des outils et 8
wagons-citernes. L'accent des dépenses sera
porté sur la ligne Quito-Duran, dont la
voie et le mal‘ériel roulant sont déficients.

Espragmme >¢

MODERNISATION DU RESEAU

Au cours des 5 prochaines années, |'Es-
pagne compte consacrer 25 milliards de
pesetas @ /a modernisation de son réseau
de chemins de fer.

Grande Ew'tﬂgm >t

COMMANDE DE LOCOMOTIVES

La « British Transport Commission » a
passé avec la « Birmingham Railway Ca-
riage and Wagon C?» un contrat d'une

valeur d'environ 3 millions de £, pour la
livraison de 45 locomotives électriques

diesel de 1.550 CV.

[ndontsie A

NATIONALISATION

Les plans pour la nationalisation des
compagnies de chemins de fer néerlandai-
ses d'Indonésié ont été transmis au Con-
seil nat.onal de sécurité, a annoncé re-
cemment M. Abdoul Moutalib, secrétaire
général du ministére indonés'en des Com-
munications.

On rappelle & ce propos que le gou-
vernement indonésien avait envisagé il y a
quelques années de se rendre acquéreur
des compagnies ferroviaires privées contre
la somme totale de 86 millions de rou-
pies. L'offre avait été repoussée par les
intéresses.

(hat >¢
NOUVYELLE LIGNE

Les plans pour ['établissement du pre-
mier troncon de la nouvelle ligne Bagdad-
Basrah (voir « Rail et Traction » n° 47)
étant terminés, les travaux doivent étre
incessamment mis en adjudication. D'autre
part, les chemins de fer irakiens consa-
creront 1 million de dinars & ['achat de
15 locomotives Diesel destinées a ce tron-
con.

40
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USINES

SCHIPPERS PODEVYN S. A.

Tél. - 38.39.50 HOBOKEN-ANVERS Télégr. : SCHIPODVYN

FONDERIES au sable, en coquille, sous pression et
centrifuge.

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-
MENT. — MATERIEL ELECTRIQUE de canalisation

souterraine et aeéerienne.

PETIT MATERIEL POUR CATENAIRES : pendules, serre-cables, manchons,

crochets, bornes de raccordement, tendeurs, poulies en fonte MEEHANITE,
etc.

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.

" J.R. EDOUARD e con

Importateur & Constructeur
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Locomotive diesel pour les VICICONGO

Maquettes Industrielles
d'Exposition

Dioramas, Ponts, Grues,

Charpentes, Locomotives,

Wagons, Complexes
animés, Bateaux

Wagon-trémie de 40 T. pour le B.C. K.
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par les

AUTO-COUCHETTE-EXPRESS

circulant en juillet et aout 1958
OSTENDE - BRUXELLES - MILAN
Services OSTENDE - BRUXELLES - MUNICH

Renseignements dans les agences de voyage
et les principales gares

CHEMINS DE FER BELGES




