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ORSQUE, en 1955

les réseaux euro-
péens déciderent
de construire les
premiers Trans-Eu-
rop-Express, les li-
gnes sur lesquelles
ces trains allaient
circuler n'étaient
pas encore toutes électrifiées. Le choix
de la traction diesel s'imposait. Les Che-
mins de fer fédéraux commanderent, on
le sait, deux rames automotrices qui fu-
rent mises en service le 2 juin 1957 et
utilisées en commun avec trois autres ra-
mes du méme type des Chemins de fer
néerlandais sur les parcours Zirich-
Amsterdam et Amsterdam-Paris. On
était conscient, dés le début, que la
traction diesel ne pouvait étre qu'une
solution  transitoire. La  Suisse, qui
connait et apprécie depuis des dizai-
nes d'années les grands avantages de la
traction électrique, a tenu d'emblée a
introduire celle-ci le plus repidement pos-
sible dans le service international des
Trans-Europ-Express. Nous en sommes l|a
aujourd'hui, aprés que de nombreuses ar-
téeres internationales ont été électrifiées
et que l'industrie est parvenue a réaliser
des véhicules moteurs pouvant etre ali-
mentés par diverses sortes de courants
électriques.

Cette situation nouvelle a engagé le
conseil d'administration des Chemins de
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fer fédéraux a approuver la commande
de quatre Trans-Europ-Express électriques,
qui assureront des communications tres
rapides entre Milan et Paris par le Sim-
plon, d'une part, entre Zirich et Milan
par le Saint-Gothard, d'autre part. Le
premier parcours se fera en quelque huit
heures, le second en quatre; les deux
sont en'ierement électrifiés en courant
continu de 3.000 volts de Milan aux
points frontiéres suisses, en courant aller-
natif monophasé de 15.000 volts et 16 25
péricdes en Suisse, en courant alternatif
monophasé de 25.000 voits et 50 pério-
des de Vallorbe & Ddle et en courant con-
tinu de 1.500 volts de Déle a Paris. L'amé-
nagement technique des nouveaux trains
n'est donc pas sans intéret. Sur un trongon
de ligne électrifié en courant continu, ce-
lui-ci fait travailler directement les me-
teurs. Sous une caténaire & courant alter-
natif, des redresseurs au silicium trans-
forment celui-ci en courant continu on-
dulé, qui passe ensuite dans les moteurs
de traction. Des dispositifs d'enclenche-
ment rendent le choix du courant entie-
rement automatique et le travail de |'ap-
pareillage de traction indépendant du
systtme de courant. La commande du
tout est si simple qu'on ne demande aux
mécaniciens des différents réseaux que
de bien connaitre leur ligne. Pour pouvoir
rouler tant en ltalie qu'en France et en
Suisse, les Trans-Europ-Express ont qua-
tre pantographes & palettes différentes.
Bien que l'appareillage électrique soit
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compliqué, on pourra probablement re-
noncer a avoir un mécanicien de bord,
comme c'est actuellement le cas sur les
rames diesel.

Les nouvelles rames seront & cinq éleé-
ments. Les voitures |, 4 et 5 auront 42
sieges chacune, des toilettes et des com-
partiments & bagages. La voiture 2 abri-
tera la partie mécanique; elle aura aussi
la cuisine et des compartiments pour le
personnel. La voiture 3 sera un restau-
rant. Ayant constaté dans les Trans-Europ-
Express existants que les voyageurs uti-
lisent de préférence les voitures a cou-
loir central, on a décidé de ne plus pré-

voir que ce type de véhicule pour les

et voyagez plus
confortablement en

COUCHETTE

) S.N.C.F.

Un avantage

parmi bien d'autres

LE BILLETDT

TOURISTIQUE

a prix réduit de

20 a 30 °lo

« Toutes informations utiles oux
AGENCES DE VOYAGES
et &6 NOTRE BUREAU

nouvelles rames. Dans la voiture-restau-
rant, on se contentera de trois places dans
la largeur; un petit bar & six places assi-
ses complétera le restaurant.

Les nouveaux Trans-Europ-Express RAe
1051-1054 (c'est ainsi qu'on les désigne-
ra) auront une longueur de 1228 m et
un poids de 244 tonnes. Quatre des six
essieux de la motrice seront moteurs et
la puissance de traction sera de 3400 CV.
La vitesse atteindra un maximum de |60
km./h. La mise en service des rames élec-
triques et, conséquemment, la jonction
des réseaux TEE du nord et du sud de
I'"Europe par le Simplon et le Saint-Go-
thard sont prévues pour 1961.

*” A renseignements complefs...

voyoges porfaits...

clients satisfaits /' Wonommt

A découper
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Visite officielle de dartiors et aleliors pon

Monsieur le Minisire des Communications

le 13 annil 1959

U cours des derniéeres
années et plus parti-
culiéerement dans les
derniers mois, la
S.N.C.B. aidée finan-
cierement par le
Gouvernement, a fait
un effort considérable
pour moderniser son équipement en vue
d'assurer un plus grand confort aux voya-
geurs. Cet effort vise & faire du chemin
de fer un moyen de transport moderne et
tres efficient, supportant la comparaison
avec ses concurrents.

La modernisation de l'infrastructure, du
matériel et des méthodes de travail con-
duira & une diminution sensible des dé-
penses d'exploitation.

Ainsi, la rationalisation et la moderni-
sation du réseau constituent un des élé-
ments essentiels de la réussite de |'as-
sainissement financier de la Société, en-
trepris avec vigueur par Monsieur P.W.
Segers, Ministre des Communications.

1. - Pose de longs rails
soudeés sur
Bruxelles-Anvers

Les joints éclissés entre rails successifs,
qui constituent toujours des points fai-
bles de la voie, présentent trois graves
inconvenients :

1) ils ont une influence défavorable
sur la douceur du roulement des trains
de voyageurs;

2) ils provoquent |'usure accélérée des
extrémités des barres, fatiguent le maté-
riel roulant et exercent ainsi une influen-

par J. SILENRIEUX

ce défavorable sur la durée du matériel
et des matériaux;

3) ils absorbent une grande partie des
frais d'entretien.

Ceci explique que les techniciens du
rail ont cherché de tout temps & réduire
le nombre de joints en faisant usage de
barres de plus en plus longues.

Au fur et & mesure du développement
des possibilités de la métallurgie, la lon-
gueur des rails, qui était de & m. en
1848, fut portée a 8 m. en 1882, a 12 m.
en 1898, puis & 18 m. en 1907 et enfin &
27 m. en 1928. Cette derniére longueur
est la plus grande qui puisse actuelle-
ment étre réalisée dans les laminoirs.

Depuis 1935, les lignes principales de
notre réseau, c'est-a-dire celles parcou-
rues & la vitesse de 120 km./h. et plus,
sont équipées de rails de 54 m., qui sont
obtenus au Dépdt Central de la Yoie &
Schaerbeek par la soudure de deux bar-
res de 27 m., soudure réalisée par résis-
tance électrique et étincelage.

Suivant en cela |'exemple de certains
grands réseaux, la S.N.C.B. décida, apres
une étude approfondie et une période
d'essais & petite échelle et d'observa-
tions, qui débuta en 1950, d'équiper
quelques trongons de lignes importantes
de longs rails soudés; cette réalisation
fut entamée en 1954,

Ces troncons furent choisis sur les li-
gnes suivantes :

Ligne 12 — Anvers-Essen : 27 km.
Ligne 36 — Bruxelles-Liege : 6 km.
Ligne 96 — Bruxelles-Mons : 8 km.
Ligne 124 — Bruxelles-Charleroi 6 km.
Ligne 161 — Bruxelles-Namur : 8 km.
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Un train de barres longues, véritable serpent d'acier, quite le Dépdét Central de la Voie a
Schaerbeek vers I'un des grands chantiers de renouvellemant ; on remarquera a l|'avant-plan,

le calage des barres sur le dernier wagon. (Cliché « Rail et Traction »)
Depuis la pose des longs rails soudés, Vu les résultats encourageants de ces
aucun incident en relation avec la pose  essais, il fut décidé, en 1958, d'équiper

de la voie ne s'est produit sur ces lignes.  également de longs rails soudés, les
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voies rapides de la ligne Bruxelles-Anvers
dont les matériaux ont atteint la limite de
viabilité: il s'agit d'un développement
total d'environ 41 km de double voie.

Des barres d'une longueur de 243 m.,
soit les plus grandes qu'il soit possible
de réaliser par étincelage dans nos in-
stallations, sont amenées d'une piece sur
le terrain et réunies entre elles par sou-
dure aluminothermique ou électrique. Des
joints réalisés sous forme d'appareils de
dilatation sont prévus uniquement aux
endroits ou l'interruption du rail est com-
mandée par les circonstances, c'est-a-
dire & proximité des appareils de voie,
de joints isolés, de ponts-rails métalliques,
etc., ce qui donne, pratiquement des bar-

res de [.100 & plus de 1.500 m.

L'exécution proprement dite du travail
comporte d'une part le renouvellement
des traverses, d'autre part la pose des
long rails soudés.

La substitution des traverses peut se
faire en plein jour sans mise hors ser-
vice de la voie, moyennant un ralentisse-
ment des trains & la vitesse de 40 km./h.
Ce travail fut déjd exécuté en 1958
entre Schaerbeek et Malines, et est ac-
{uellement en cours entre Malines et An-
vers.

Le remplacement des rails exige la
mise hors service de la voie. A cause du
trafic trés intense de cette ligne, le tra-
vail doit se faire de nuit. Toutefois, a

Appareil de dilatation for-
mant joint sur une voie
équipée de barres longues.

(Photo S.N.C.B.)

'occasion de la visite du 13-4-1959, des
dispositions spéciales avaient été prises
pour permettre de procéder & la dé-
monstration pendant les heures de ser-
vice.

Voici la succession normale des opé-
rations

— déchargement des barres de 243 m.;

— mise en place des appareils de dila-
tation dans la voie existante ;

— soudure aluminothermique des bar-
res de 243 m., aprés recoupage, a
dimensions exactes, de leurs abouts:

— enlévement des rails anciens de 54 m.
et mise en place des rails longs sou-
dés, aprés réglage préalable des ou-
vertures des appareils de dilatation
en fonction de la température du
moment;

— chargement et évacuation des rails
retirés.

Les travaux avancent & la cadence d'en-
viron 1.000 m. par nuit, avec un effectif

de 50 & 60 agents.

La pose des longs rails soudés sera
étendue progressivement & I'ensemble
des lignes rapides du réseau. A part une
amélioration considérable du confort qui
doit résulter de cette nouvelle technique,
on ne peut assez insister sur les gran-
des économies d'entretien qui seront la
conséquence de la suppression des joints.
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Le nouveau béatiment de la gare de Malines en cours d'achevement.

(Photo S.N.C.B.)

Les nouvelles installations ferroviaires

de Ila gare de Malines

Les grands travaux, actuellement en
cours, pour la reconstruction et la mo-
dernisation des installations ferroviaires
de Malines, s'intéegrent dans un vaste
plan d'urbanisation mis au point, d'ac-
cord avec la S.N.C.B., par les Organis-
mes Gouvernementaux compétents et fi-
nancé par [|'Etat.

Le but principal & atteindre était de
relever la gare de facon a éliminer |'en-
trave que constituait le croisement & ni-
veau des voies et du canal de Louvain.
En méme temps, un nouveau passage
sous les voies était aménagé le long de
ce canal entre les quartiers Est et Ouest;
plusieurs passages a niveau disparaissaient
et la grand-route Malines-Louvain pou-
vait étre portée en voie de circulation

d 4 bandes avec amélioration du profil
et de la voirie de la Place Ragheno.

Un nouveau batiment de recettes ra-
tionnel et de style moderne est en cours
d'achévement. L'emplacement choisi a
permis d'agrandir la Place du Roi Albert
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et ce, de facon & y installer dans un
ensemble harmonieusement congu, une
gare d'autobus pour les services inter-
urbains, un parking pour voitures et un
bureau de poste.

Parmi les avantages qu'offre la nou-
velle gare pour la clientéle et pour le
service de |'exploitation, il y a lieu de
citer :

— un accés facile de l'entrée vers les
quais par un large couloir central;

— la montée aux deux quais les plus
utilisés, ceux de la ligne rapide Bru-
xelles-Anvers, facilitée par ['installa-
tion d'escaliers mécaniques.

-— un couloir & bagages permettant au
personnel d'assurer son service en sé-
curité, en dehors de la circulation des
voyageurs;

— |'électrification complete de |z gare
dont la manceuvre sera assurée par
une cabine unique du type « tout-
relais »:



— la suppression de |'entrave et des ra-
lentissements résultant de la traversée
du canal;

— le quadruplement en gare de la ligne
rapide Bruxelles-Anvers.

Ces améliorations et la possibilité de

{aire passer les trains des voies lentes
sur les voies rapides tant & Vilvorde qu'a
Kontich, donneront & I|'exploitation wun
maximum de facilités: il en résultera un
cervice plus réqulier et une adaptation
rapide a toutes les circonstances.

3. = La nouvelle installation de peinture rapide
de I’Atelier Central de Malines

L'installation comprend une cabine de
pistolage & chaud et un four de séchage
& l'infrarouge. Ces éléments, grace a
leur mobilité, peuvent desservir 6 stands
de travail tout en restant reliés en per-
manence aux gqaines d'évacuation d'air

pollué.

La cabine est constituée par un por-
tique dont chaque paroi latérale con-
tient une plate-forme mobile de travail
munie de 4 équipements ccmplets de pis-
tolage & chaud et desservie par un
peintre. De l'air, & circulation forcée,
aspire les brouillards de peinture, tra-
verse un rideau d'eau ou il s'épure et est
rejeté & |'extérieur par les gaines.

Le four, destiné & porter les tdles pein-

tes & des températures de l'ordre de
100°, est constitué par un portique equi-
pé intérieurement de tubes au quartz.
Un dispositif spécial de réglage permet
de contréler la répartition de la tem-
pérature sur les tdles.

La cabine et le four peuvent se deé-

olacer le long des véhicules & des
vitesses uniformes réglables entre 0,2
m./min. et 10 m./min.

Cette installation améliore les condi-

tions de travail du personnel, augmente
la qualité du travail et réduit le colt
des opérations. Par rapport aux procédés
antérieurs, la nouvelle technique repré-
sente une économie de main-d'ceuvre

de !'ordre de 28 9%.

L'installation de peinture et de séchage de matériel ferroviaire a I'Atelier Central de Malines.

(Photo S.N.C.B.)
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4. - La chaine de construction des caisses
de voitures meéetalliques
ala S.A. La Brugeoise et Nivelles

Du marché des 450 voitures pour le
service intérieur (1), la S.A. La Bru-
geoise et Nivelles a regu une comman-
de de 160 caisses (99 caisses 2éme classe
et 61 caisses mixtes 2éme classe-fourgon).

La construction des 99 caisses 2eme
classe est terminée: les derniéres cais-
ses ont été réceptionnees.

De la série des 61 caisses mixtes, 35
ont été fournies: les 26 dernieres sont
en construction.

La fourniture s'effectue & la cadence
de 4 caisses par semaine.

Une nouvelle commande de 55 caisses
mixtes [2éme classe-fourgon) a été pas-
sée & La Brugeoise et Nivelles, sur le
marché des 170 voitures commandées
recemment.

Ces voitures seront identiques & cel-
les actuellement en montage.

La division de Nivelles a fabriqué les
bogies destinés aux 160 voitures de la
premiére commande.

Le prix d'une voiture, bogies compris,
est d'environ 3,5 millions de francs. Le
montant total de ces deux commandes
de voitures passées a « La Brugeoise » est
donc de l'ordre de 700 millions.

De plus, la méme firme vient de rece-
voir la commande des caisses de 40 voi-

tures-couchettes pour le service inter-
national au prix unitaire, par caisse, d'en-
viron 3 millions de francs, soit pour un
montant total de 120 millions.

Cependant, ces ordres fort importants
dans le cadre de |'effort consenti actuel-
lement par les Pouvoirs Publics, ne peu-
vent satisfaire aux possibilités de produc-
tion de ce constructeur car les carnets
de commandes sont minces chez lui
comme ailleurs.

Il y a & un aspect social du probleme
dont la gravité ne peut échapper a la
vigilance de nos dirigeants : c'est celui
du chémage d'une main-d'ceuvre quali-
fiée dont le sort est inquiétant; le cho-
mage endémique est la plaie des deux
Flandres : une réduction massive du per-
sonnel de la S.A. La Brugeoise et Nivelles
est donc extremement grave.

|| serait souhaitable de confier & nos
constructeurs belges e maximum de com-
mandes compatibles avec la modernisa-
tion de nos transports par fer et tout
spécialement ce dont nous avons wun
urgent besoin : des tramways modernes et
non des autobus qui demandent peut-
etre dans l'immédiat des investissements
moins lourds, mais qui ne sont plus que
des tas de ferraille aprés 5 ans de ser-
vice qu'on ne peut méme pas qualifier
de « bons et loyaux ».

5. - Voyage de retour du train speécial
d’inspection

Nous terminerons cette courte note par
quelques chiffres susceptibles d'intéresser
nos lecteurs: par suite de circonstances
fortuites (durée de la visite des ateliers
de la S.A. La Brugeoise et Nivelles), le
train spécial composé de:

— la locomotive Diesel-électrique CC

204.005

— le fourgon métallique & bogies n° 8

(1) Ces voitures dites M 2, seront décrites en
détail dans notre prochain numéro.
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— la voiture de lére classe type M2
n° 41.015 |

— la voiture mixte lere et 2éme classe

type M2 n° 43.218
— la voiture d'inspection n° 10

n'a pu partir & |'heure prévue; ce re-
tard a été l'occasion d'une trés belle
marche ou |'excellence du matériel et
du personnel de conduite a été démontré
une fois de plus.

Le tableau ci-dessous vaut mieux qu'un
long discours :



horaire prévu horaire réalisé

e

14,55 15.04
pas d'arret 15.24

Bruges

D.
A.

Gand D. prévu 15.25
A.

Bruxelles-Midi 15.55 15.53

<oit donc en 48 minutes, arrét & Gand |l convient donc de féliciter sans re-
déduit mais sans tenir compte du frei- serve les «responsables» de cette belle
nage et du démarrage. marche car si la charge était faible
Ce temps est une marche trés rapide (200 T.), la puissance comme chacun sait

avec le Téloc continuellement entre 130 est seulement de 1.600 ch.

et 140 km./h.
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SCHIPPERS PODEVYN S. A.

Tél. : 38.39.90 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 aérienne.

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

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

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.

e L

OUS AVONS UNE SOLUTION
N EPROUVEE POUR TOUS LES
PROBLEMES DE FIXATION
ARTICULATIONS OU TRANS.
M I S S I O N S Articulations élastiques
ELASTIQUES! yre——.

Tel. : 21.0S.22

Accouplements élastiques

SILENTBLOC

Marque déposée S.A. BELGE
36, rue des Bassins BRUXELLES COMU

\

MOM

i} £ : ;
Supports antivibratoires ;




BEAUTE DES LOCOMOTIVES ELECTRIQUES

NE locomotive électrique moder-
ne doit normalement assurer du
service réqulier pendant au
moins 40 ou 50 ans.

Elle comporte des organes
mécaniques dont la forme est
dessinée de maniére & créer des pieces
qui ne soient pas soumises a des solli-
citations compliquées, difficiles a intro-
duire dans les calculs. Les assemblages
sont faits par soudure, les piéces qui
subissent des déplacements relatifs sont
moniées avec jeux controlés, il est fait un
large usage du caoutchouc, les proce-
dés de graissage ont acquis un caractere
scientifique.

Les organes électriques sont, de leur
coté, soigneusement dimensionnés, et une
ventilation appropriée assure le respect
de conditions de température tres se-
veres, fixées pour la plupart, par des re-
gles internationales. Le rendement des
moteurs est excellent et n'est pas suscep-
tible de se dégrader avec l'dage de la
machine.

En resume,
naissance, la

cinquante ans apres sa
locomotive électrique se

Sans aucune recherche esthétique, la BB |0l
venant en droite ligne du P.O.-Mid.i.

par F. BAEYENS,
Ingénieur en Chef & la S.N.C.B.

présentera, & trés peu de choses pres,
avec le méme chassis, la meme caisse,
les mémes bogies, les mémes moteurs,
le méme appareillage.

Il est dés lors normal que l'ingénieur
se soit d'abord préoccupé des conditions

d'utilisation de la locomotive — facilité
de conduite, d'entretien et de répara-
tion — et que l'aspect esthétique ait

passé au second plan... pour autant que
cette question ait fait |'objet d'une pré-
occupation quelconque.

Sans tomber dans le travers de cer-
tains constructeurs d'automobiles, qui
modifient leurs modéles tous les ans,
pour les mettre au golt (?) du jour,
il semble bien que certaines administra-
tions de chemins de fer ont, elle aussi,
décidé d'attacher de l'importance a l'as-
pect extérieur du matériel.

Certains engins-moteurs, tels les trains
de luxe TEE s'y pretent admirablement;
pour d'autres le probléme & résoudre
parait plus difficile.

La visite du parc de matériel de che-
min de fer, établi derriéere le Pavillon
des Transports de |'Expo 58, a permis

la S.N.C.B. est d'inspiration trés classique
(Cliché « Rail et Traction »)




Cette 2D2 5300 de la S.N.C.F., quoique assez ancienne, est d'une beauté fort valable avec ses
prises d'air accentuant la dominante horizontale et ses capots courts ; la ligne en est toutefois

heurtée par les pantographes trop avancés et les « cassures» du pare-brise et du capot.
(Photo S.N.C.F.)

de faire des constatations intéressantes la premiére étape francaise d'électrifica-

dans ce domaine. tion en courant monophasé marque un
La BB 16 001 (25 kv — 50 Hz) de  progrés esthétique réel.

la S.N.C.F., comparée aux BB et CC de D'une maniére plus générale, et sans

La CC 4001 d'aprés-guerre (prototype) est d'une allure meilleure ; ici, le capot a une ligne
plus belle tandis que les longs pans sont mieux équilibrés par les fenétres carrées et les

prises d'air centrales ; on sent, toutefois, l'influence des 2D2 qui, a I'époque ou la 600I fut
construite, formaient le fond du parc S.N.C.F. (Photo S.N.C.F.)
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La BBB 20003 de la S.N.C.F. ou ce qu'il ne faut pas faire; on peut dire que .devant la
beauté des locomotives francaises modernes que nous verrons plus loin, cette machine est
incongrue : disons cependant qu'ici, les soucis esthétiques eétaient loin de la pensée des ingé-
nieurs car il s'agissait d'un prototype d'étude destiné & mettre au ooint divers appareillages
nouveaux pour machines bi-courant 25.000 V 50 Hz/1.500 V. vont. « Photo S.N.C.F.)

vouloir rechercher si l'initiative d'un em- Voyons quelles sont ces conditions.

bellissement des formes, des décors et
des couleurs émane des constructeurs
ou des administrations, il apparait cepen-
dant bien nettement que les auteurs des
« dessins » du matériel ont été mis en
demeure de respecter un certain nom-
bre de conditions & caractére technique.

Si celles-ci ont freiné une imagination
trop riche, elles ont accru le mérite de

'artiste dont la tdche était rendue plus La connaissance des prescriptions re-
difficile. latives au gabarit dans ses parties hau-

Il en est une série qui chagrinent le
dessinateur qui, prenant pour la premiere
fois contact avec les probléemes ferro-
viaires, s'imaginait pouvoir choisir libre-
ment — ou presque — les dimensions
essentielles de I'engin dans lequel il s'agit
d'introduire |'appareillage, de dimensions
connues, et le conducteur!

Aboutissement d'une longue lignée, la 2D2 9100 de la S.N.C.F. est une tres belle locomotive
qui mit & la mode les « moustaches» chromées et les hublots : ici, et bien que l'angle de
prise de vue ne soit pas favorable, on constate une recherche vers plus de beauté par |'emploi
de deux tons, la taille et I'emplacement des hublots et des prises d'air ; malheureusement,
les roues de grand diamétre et le lourd chdassis impossible & éviter gatent la pureté de lignes

que l'on trouvera intacte dans la CC 7100, |'une des plus belles locomotives électriques du
monde. (Photo S.N.C.F.)
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La premiére électrification Nord-Est en 25.000 V 50 Hz de la S.N.C.F., par ses impératifs tech-
niques (machines « mono-cabine ») a donné naissance a une nouvelle école dérivée des « boites
3y sel» de notre enfance : le résultat esthéticue, un peu déroutant pour nos habitudes, est
fort heureux car les locomotives CC 14100 (ci-dessus) et BB 12000 (ci-dessous) sont tres belles
par l'équilibre des lignes et des masses, |'arrondi des raccords et la logique des supports

de pantographes qui forment en méme temps visiére au dessus des pare-brises.
(Photos S.N.C.F.)

tes (pantographes et appareillage sur res!), clarifie le probléeme et.. limite

toiture) et ses parties basses, & l'appli-  déja I'enthousiasme du dessinateur.
cation des formules de correction pour

la circulation en courbe, & I'emplacement Pénétrons dans la caisse, et voyons
et aux dimensions des organes de choc les conditions a respecter. Cette caisse
et de traction [si laids, et si nécessai- comprend le plus souvent trois compar-
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Cette bzlle photo met bien
en valeur la beauté de
lignes du capot de la BB
1200 de la S.N.C.F..
Aucunn recherche mais de
I'harmonie dans les propor-
tions soulignées par les
quatre feux.

(Photo S.N.C.F.)

2 S

L g T
F # ol F
g - ¥ g v o,
._;_ L iy e ﬁ b
T , e .'_ - - &

=,
.........

2 e
5 - %
L
3 g,
" -
L -

timents : un compartiment central qui
contient |'appareillage et les machines
auxiliaires, et deux cabines de conduite
qui |'encadrent.

En service normal, personne ne se tient

dans le compartiment central. Celui-ci
n'est, en principe, occupé qu'un jour par
mois, au cours des opérations d'entretien
de la machine.
Ce sont donc

surtout les conditions

Une 2D29100 de la S.N.C.F. en téte d'un train rapide s'intéegre fort bien dans le paysage

et la vue ci-dessus est un réaal pour l'ceil.

(Photo Y. Broncard)
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Trois locomotives, une évolution

la BB 9003 monirent bien les tendances de I|'école francaise.

d'entretien qui vont imposer certaines di-
rectives.

L'entretien d'une locomotive électrique
est une opération peu compliquée qui se
résume & graisser quelques organes, et
a enlever les poussiéres. Elle est cepen-
dant extrémement importante et doit etre

L'une des derniéres nées
de vue esthétique.

3 gauche, la 2D29100; & droiie, la CC7100 et au centre,
(Photo S.N.C.F.)

confiée & des agents trés soigneux, con-
naissant parfaitement le rdéle de chacun
des appareils, certains d'entre eux étant
fragiles et facilement déréglables.

Ces considérations entrainent la réali-
sation de deux conditions primordiales :
facilité d'acces, éclairage convenable.

la BB 16500 n'est pas vilaine mais cependant discutable du point

(Photo A. Méheux)
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Le couronnement d'une école et la plus belle réussite esthétique de ces derniéres années
rien n'accroche

la BB 16000 de la S.N.C.F. ou

ATPUR T P

L

I'eil & part ce curieux pantographe qui

n'en est pas un: mais par contre, quelle pureté dans les lignes et les proportions !

La technique apportera la puissance
d'éclairement, le technicien s'opposera
au rétrécissement des couloirs et a la
réduction des hauteurs de plafond que
pourrait imaginer |'architecte sous pré-
texte de soigner la forme extérieure ou
de lui donner une allure originale.

Il faut au contraire occuper le maxi-
mum de volume disponible dans le gaba-
rit autorise.

D'autres considérations interviendront
pour imposer certaines formes : ouies
dans les longs-pans (pour |'aspiration des

(Photo S.N.C.F.)

énormes quantités d'air nécessaires au
refroidissement des moteurs de traction),
toiture de forme simple, afin de pouvoir
y accéder pour entretenir l'appareillage,
et afin de permettre une construction
par panneaux démontables pour faciliter
la mise en place et le retrait des machi-
nes auxiliaires (groupes moteur-compres-
seur et moteur-ventilateurs) et des blocs
d'appareillage précablés.

Dans une machine bien utilisée, apte
Y tous les services, une cabine de con-
duite est, contrairement au compartiment

L'école suisse a son génie propre : cette Ae4/4 du B.L.S. malgré les décrochements dans le
long pan a, indiscutabiement de la ligne et de l'allure ; on remarquera la petite plate-forme
3 l'avant qui constitue & la fois, une protection pour le personnel et un élément décoratif

valables.

(Photo Fr. Schnerberger - B.L.S.)
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La Re4/4 des C.F.F. de la lére série (1946) et fort belle latéralement; malheureusement, les
pans coupés du paravent heurtent I'ceil ; diseons toutefois que, sur le plan technique, cette
locomotive est la bpremidre machine moderne et qu'elle constilue I'une des grandes étapes

de la traction électrique.

central, pratiquement occupée jour et
nuit.

Les conducteurs sont appelés & y vivre
leur « journée » de travail, et il importe

d'autant plus d'y rendre leur séjour agréa-

ble qu'ils y portent de lourdes responsa-

bilités.

Si I'on essaie de représenter schéma-
tiquement les fonctions essentielles que
remplit I'agent qui conduit la locomotive
du train vous amenant & 120 km/h de
Bruxe!les & Gand, par exemple, on ob-
tient une image relativement compliquée.

Le conducteur recoit des informations
sur les éléments suivants :

— instruments de mesure du temps, de
la vitesse, de la tension en ligne, du
courant absorbé, de la pression dair
comprimé dans Jdivers réservoirs et
canalisations, fonctionnement régulier
de |'équipement [lampes de signali-
sation) ;

— il doit connaitre l'horaire et la na-
ture de son train, sa charge et sa
composition;

— il doit observer les signaux, la voie,
les lignes caténaires et les indica-
tions transmises par les agents des
gares;

.— son orei'le sera attentive aux bruits,
et il décelera rapidement toute ano-
malie dans leur cadence, leur fré-
quence et leur niveau.
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(Photo C.F.F.)

Les informations que le conducteur re-
coit doivent lui servir & régler la marche
du convoi [action sur |'équipement de
démarrage et de freinage), a faire inter-
venir éventuellement les organes de se-
cours qui permettent le dépannage rapi-
de dans des cas simples.

Faire successivement et a cadence ra-
pide diverses opérations, porter fréquem-
ment son attention d'un sujet sur un au-
tre pour revenir au premier, ne rien né-
gliger dans le fouillis d'informations re-
cues et les interpréter correctement sans
hésiter, tel est le réle du conducteur.

L'engin qu'il occupe circule & 120 km/h
il peut rencontrer un signal impératif tou-
tes les minutes, toutes les deux secondes
un portique de caténaire défile au-dessus
de la machine...

Le milieu dans lequel il travaille doit
donc étre favorable & ce genre d'acti-
vite.

D'abord affaire de couleurs.

Mais, encore une fois, le décorateur
ne pourra jouir que d'une liberté sévere-
ment controlée !

Pas de couleurs trop claires, qui se-
ront vite souillées, surtout aux abords
des clenches et des parties basses des
portieres et des portes d'armoires; pas
de couleurs brillantes qui risquent de
orovoquer des reflets désagréables lors
des circulations au début et en fin de



Cette Re 4/4 des C.F.F. 2éme série (1950) n'a plus le défaut du paravent a pans coupeés ;

ici. au contraire, l'avant arrondi est de ligne agréable et ménage une excellente visibilitée.
(Photo C.F.F.)

Cette Ae b/t des C.F.F. est une trés belle machine typiquement suisse, donc fort classique
de lignes : la sévérité de l!a silhouette entiérement tributaire de la technique est tempérée par
le motif décoratif de I'avant. la ceinture brillante et |'écusson du canion de bapteme ; ce sont
les seules locomotives électriques européennes qui portent un nom propre, initiative heureuse
qui personalise la machine et crée un bien avec les usagers. (Photo C.F.F.)
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Au B.L.S., la plate-forme découverte & l'avant est de regle; cette Ae 6/8 de 142 T. est

cependant fort belle, bien que déja ancienne.

journée, lorsque le soleil est bas au-des-
sus de |'horizon.

Ensuite, affaire du bureau de projets.

A la S.N.C.B.. lors de l'étude de la
premiére série importante de locomotives
électriques — les cinquante BB 122 —
nous avions imposé la construction d'une
maquette de cabine de conduite en vraie
grandeur.

Parce que nous avions cru résoudre
ainsi, de facon compléte le probléeme de
la disposition des appareils de comman-
de, de controle et de mesure, nous som-
mes trées & |'aise pour avouer avoir en-
core beaucoup appris depuis la mise en
ligne des machines.

Principalement en assurant nous-meme
la conduite d'un train difficile...

On rencontre généralement dans une
cabine de locomotive

— un inverseur de sens de marche,

— un volant de démarrage et de choix
du couplage des moteurs, a plein
champ et & champ réduit,

— des robinets de commande du frein
automatique (pour tout le train) et
du frein direct (de la locomotive seu-
le), avec les robinets d'isolement cor-
respondants,
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(Photo Henn SWB U. Meyer)

des interrupteurs manceuvrés avant le
départ, et rarement en cours de rou-
te (levée des pantographes, mise en
marche des compresseurs, etc.),

des interrupteurs manoceuvrés en cours
de route, mais plus rarement (poin-
tage de la vigilance par exemple, au
passage d'un signal avertisseur a
I'arréet,)

des interrupteurs & manceuvrer en cas
d'irréqularité dans le fonctionnement
de l'appareillage,

des appareils de mesure électrique a
surveiller de fagon discontinue (volt-
metre de la tension de ligne, ampe-
remetre de charge de la batterie,
ete.),

des appareils de mesure électrique a
observer attentivement pendant cer-
taines phases de la marche (ampeére-
métre traction pendant le démarrage),

des manomeétres, dont les indications
sont a surveiller de fagon disconti-
nue,

le chronotachymétre (horloge, enre-
gistreur de temps, de vitesse et de
chemin parcouru) qui inscrit rigoureu-
sement sur une bande toute la mar-
che du train,



— des lampes de signalisation de fonc-  presque tous du type lumineux de jour

tionnement normal, et de nuit. entrainera comme conditions
— des lampes de signalisation de dé-  complémentaires :
fauts. —- |'installation de larges baies a l'avant,

équipées d'essuie-glaces et de syste-
mes antibuée efficaces,

— |'emploi de glaces planes ou peu bom-
bées afin d'éviter des reflets désa-
gréables et des dédoublement d'ima-
ges des feux,

— une coordination parfaite des études
relatives aux pignons de la caisse, a
la hauteur du plancher de cabine et
3 la distance « glace frontale —
sitcge du conducteur ». En effet, si
'angle, dont le sommet se trouve dans
'eeil du conducteur, et dont les cotés
passent par le bord supérieur et le
bord inférieur de la glace est trop
petit, le conducteur ne voit plus les
signaux normaux et ceux situés a fleur
de sol lorsqu'il s'en approche de trop

Les organes susceptibles d'eétre manceu-
vrés en cours de rou'e doivent évidem-
ment se trouver & portée du conducteur,
sans que celui-ci ne soit obligé, fut-ce
un seul instant, de détourner son atten-
tion de sa mission essentielle : le res-
pect impératif des indications de la si-
gnalisation !

En effet, et contrairement & trop d'au-
tomobilistes, un conducteur ne franchit
pas un feu rouge sans avoir marqué l'ar-
rét, et sans avoir regu l'autorisation for-
melle de procéder a cette manceuvre con-
traire & la sécurité et qui doit donc com-
porter la vérification préalable d'un cer-
tain nombre de conditions, il ne dépasse
pas la vitesse autorisée sur la ligne, ne
circule pas sans allumer les phares, ne

s'arrete pas en cours de route pour parti- pres.
ciper & un repas copieux ou pour faire Vision « grand-angulaire » des ama-
le « plein d'essence »! teurs de photographie !

L'exigence d'une visibilité parfaite des Mais sans exagération cependant. Si le

signaux qui, sur les ligne: électrifiées, sont  conducteur voyait défiler directement sous

L'école suisse en matiere d'esthétique ferroviaire est bien assise et donne des locomotives qui
s'intégrent parfaitement dans le paysage comme par exemple cette machine du B.L.S.
descendant la rampe Sud du Lotschberag. (Photo Henn SWB U. Meyer)
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La Belgique est venue assez tard aux machines électriques et n'a dc.-nc_ pu faire école en
matiére d'esthétique : cette BB 120 de la S.N.C.B., fort classuqqe de lignes eist cepgndant
satisfaisante bien que la ceinture soit mal placée et que le pavillon manque d'arrondi.

La BB 123 de la S.N.C.B. est déja plus recherchée ; elle aussi est fort classique bien qu'on
puisse lui reprocher d'avoir des « moustaches» de 9.100 et des hublots de T.IUU;. soyons
sévéres pour nous-mémes et disons que les hublots sont trop grands, que le paravent n'est pas

joli, bien que fort pratique et que l'arrondi de pavillon est insuffisant. | *
(Cliché « Rail et Traction »)
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Lla BB 122 de la S.N.C.B. est, comme chacun sait, une réussite technique ; esthétiquement, on
peut lui faire les mémes reproches qu'a la BB 123 aggravée encore par I'absence de prises
d'air sur les longs pans et la « brisure » du raccordement de pavillon enlaidi par des évents ;
on notera toutefois la légereté das pantographes et la courbe agréable de la raquette.

(Cliché « Rail et Traction »)

les yeux les traverses que son train, cir-
culant & 120 km/h, « avale » a raison
de 4.000 traverses par minute, il en se-
rait fortement gené.

Le prob'éme étant ainsi délimiteé, I'ar-
chitecte renonce et fait place au... dé-
corateur.

Si une grande administration n'était
pas tenue & une certaine discrétion —
peut-étre & cause de son age vénérable
— on aimerait & premiére vue que le
décorateur apporte une palette riche en
couleurs, et que son imagination fertile
nous améne une profusion de motifs ap-
pliqués sur les parois, mais...

La locomotive électrique ne fait pas
de bruit, méme lorsqu'el'e est lancée a
grande vitesse — 33 meétres a la secon-
de — et il faut donc lui donner un habil-

lage qui la fasse contraster dans le pay-

sage qu'elle parcourt, afin que les équi-
pes travaillant dans la voie la voient au
moins, s'ils ne l'entendent pas.

Pas trop de cou'eurs bleues qui ne
tranchent pas sur le ciel d'été, pas trop
de gris qui ne tranche pas sur le bal-
last ou sur le ciel d’hiver, pas trop de
vert qui irait se confondre avec |'herbe
des talus et le feuillage des faux aca-
cias qui le « décorent », pas trop de
roux uni quand on traverse la foret de
Saint-Hubert en automne...

Faudra-t-il leur donner la livrée des
voitures de dépannage des Tramways Bru-
xel'ois, si riches en contrastes ?

Encore faudrait-i! veiller & choisir des
couleurs qui ne soient pas trop vite mas-
quées par la poussiére de ballast, de car-
bone (des pantographes) et de rouille
(des semelles de frein) distribuée et ra-
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massée au cours des longs voyages ef-
fectués chaque jour avec les alternances
habituelles de pluie et de beau temps.

Et le décorateur hausse les épaules a
son tour.

Et on se contente deés lors d'agrémen-
l{er la BB d'une moustache chromée, et
d'allumer ses phares pendant le jour.

En attendant peut-etre, de lui donner
un nom, et que ce nom soit rappelé
par un écusson richement coloré.

La béte noire des décorateurs : le tableau
de bord qui commande |'agencement de toute
la cabine de conduite et donc, la forme du
paravent et de ses glaces.

(Cliché « Rail et Traction »)

AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...

Nous transportons
vos marchandises
par route de votre
porte & la porte de
votre destinataire
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Pas de hanbordement, par d'emballages, far A avaries

Personne 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
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LES AUTORAILS MODERNES

par P. YAN GEEL

Nous remercions trés sincérement nos excellents con-

fréres du « Bulletin du Congrés International des

Chemins de fer » qui ont bien voulu mettre a notre

disposition une grande partie des clichés qui illustrent

cet article; de plus, c'est grace aux rapports qu'ils

ont publiés qui nous avons pu réunir facilement tous

les renseignements dont nous avions beso:n.

N conclusion d'une
étude récente con-
sacrée aux autorails
de la S.N.C.B., il
avait eté envisagé
d'examiner les auto-
rails étrangers con-
temporains et de
voir si des enseignements pouvaient etre
recueillis au-deld de nos frontieres.

A\

Il n'y a pas grand mérite a |'ouvrage :
L'Association Internationale du Congres
des Chemins de fer a, lors de sa |7eme
session (1), consacré deux rapports tres
détaillés aux autorails modernes, & leur
conception et aux améliorations possi-
bles. C'est sur ces deux rapports, dus
respectivement & Monsieur A.S. Cana-
vezes Jr, ingénieur aux Chemins de fer
Portugais, et & Monsieur le Dr. Ing.
G.A. Gaebler, Ministerialrat & la Direc-
tion générale des Deutsche Bundesbahn,
que sont basées les lignes qui suivent.

Les quatre tableaux annexes résument
les caractéristiques des autorails étudiés
ou présentés par les divers réseaux: com-
me il s'agit ici d'illustrer une tendance
et non d'exposer tout ce qui se fait, nous
nous sommes bornés & y faire figurer les
véhicules les plus représentatifs, en vy

(1) Madrid 1958. Bulletin de mars 1958.

ajoutant cependant certains véhicules an-
glais ou américain; mais cette sélection
ne peut en aucun cas signifier que d au-
tres véhicules soient frappés d'ostracisme
ou estimés inférieurs.

Le premier tableau traite des plus pe-
tits autorails, ceux destinés aux services
omnibus sur lignes secondaires. Ces véhi-
cules, d'un prix aussi bas que possible
sont tous — sauf quatre — du type a
deux essieux dont un seul moteur. Font
exception, l'autorail belge type 554, le
plus lourd mais le plus spacieux de tous,
I'autorai! suédois qui assure souvent des
services plus régionaux que locaux —
les distances sont grandes en Suede —
le findandais et |'unifié frangais de
150/175 ch, & quatre essieux paralléles
groupés deux par deux, mais non a bo-
gies.

Par une coincidence curieuse, les qua-
tre plus « gros » de cet ensemble sont
aussi les seuls & avoir le moteur dans
la caisse: tous les autres ont le moteur
dans le chdssis: les moteurs sont sensi-
blement pareils, & part sur l'autorail au-
trichien qui, grace a 8 cylindres en 2
lignes horizontales opposées dépasse de
loin ses confréres.

Des deux autorails allemands, le plus
puissant est le développement logique du
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Un autorail bien connu de nos lecteurs

plus faible; il s'agit toujours du célébre
« Schienenomnibus » répandu en Alle-
magne, au Grand-Duché, en Autriche et...
en Angleterre, mais on a vou'lu amélio-
rer les performances pour permettre de
remorquer dans de meiileures conditions,
et on a doublé |'équipement moteur.

Les autorails suédois et finlandais sont
fort semblables, mais le premier, plus
puissant, est utilisé en service rapide ré-
gional. Les aménagements différent, et
c'est ainsi que certaines remorques of-
frent jusqu'a 40 m2 d'espace pour les
bagages, tandis qu'un office est prévu
dans d'autres éléments. La vitesse de
'autorail des SJ aurait justifié sa pré-
sence dans le tableau 2, mais puissance
et poids le font classer malgré tout com-
me autorail léger.

Quant aux anglais, nous avons sim-
plement choisi en hasard trois des 5 pro-
totypes sortis durant ces derniers mois.
Avec l'autorail belge 554, ce sont les
seuls & ne pas remorquer; il sont & la
fois les plus récents et les plus légers.

Les aménagements sont comparables,
sauf que les autorails anglais n'ont qu'une
plate-forme centrale; le 79965, de con-
struction Wickham, est muni & chaque
porte d'un escalier articu'é qui permet
un acces relativement aisé, meme en
'absence de quai [la puissance de ce
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le 554 de la S.N.C.B.

(Cliché B.C.I.C.F.)

véhicule pourrait étre portée a 135 ch
sans difficulté).

*

Dans le deuxieme tableau, figurent les
autorails « classiques », ceux congus pour
les services de base, omnibus semi-directs
et directs sur des lignes secondaires ou
autres, ainsi que |'autorail danois type
Mo, plus spécialement affecté & des ser-
vices directs, mais qui peut remorquer
une charge assex importante. || est cer-
tain que des autorails des classes infé-
rieures ou supérieures peuvent y etre rat-
tachés, mais toute répartition est un peu
arbitraire...

Tous sont & bogies; on remarquera une
puissance variant de 300 & 800 ch, des
transmissions mécaniques, hydrauliques et
électriques, des diesels de types variés.
l'autorail danois Mo a un bogie porteur
a 3 essieux sur lequel sont montés, cote

a cote, les deux diesels & cylindres ver-
ticaux en ligne.

Plusieurs de ces autorails sont formés
d demeure de deux caisses parfois arti-
culées sur 3 bogies [NS) mais en géné-
ral sur 4 bogies avec un attelage semi-
permanent enire caisses.

L'autorail 60000 des British Railways au-

rait pu figurer & ce tableau sans sa re-
morque, mais il ne posséede qu'un poste
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L'autorail léger suédois YB 06 : une des réussites totales de ces derniéres années.

de conduite et la remorque est toujours
utilisée: on va d'ailleurs transformer cet
autorail par l'adjonction d'une troisieme
caisse; signalons en passant que son mo-
teur diesel & 4 cylindres en ligne, ne
tournant qu'ad 850 t/min, est fort proche
de ceux utilisés sur un grand nombre de
locomotives de manceuvre des B.R. (la
suralimentation en plus), et que les mo-
teurs électriques de traction sont rigou-
reusement interchangeables avec ceux

(Cliché B.C.|.C.F.)

des innombrables automotrices électriques
de la Southern Region.

L'autorail italien ALn 668, tres élé-
gant de ligne, et fort confortable pour
les services qu'il assure, est le seul a
n'avoir qu'une plate-forme centrale. On
en obtient immédiatement un accroisse-
ment des espaces réservés aux voyageurs
assis, mais |'accés n'est pas facilité, et la
plate-forme se trouve a l'endroit le plus
confortable, & égale distance des bogies.

Autorail X 5500 de la S.N.C.F. — 150 ch. le sauveur de bien des petites lignes francaises.
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(Cliché « Rail et Traction »)
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Autorail double — motrice et remorque — des Chemins de fer britanniques.

La question des accés est d'ailleurs, par-
tout, un éternel compromis.

L'autorail anglais E50198 (Metro-
Cammel) a été choisi au hasard; c'est |'un
des ensembles motrice-remorque con-
struits & plusieurs centaines d'exemplai-
res en vertu du plan de modernisation;
certains ont une porte & chaque com-
partiment, d'autres un couloir central,

Un «railbus» anglais construit par Wickham.
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(Photo Metropolitan Cammell)

d'autres encore des compartiments sépa-
rés; il y en a qui sont réversibles et utili-
sés isolément; d'autres circulent, soit ac-
couplés en permanence & une remorque
avec poste de conduite, soit par paires
avec une ou deux remorques intercalées.
Quelle que soit |'exécution de la caisse,
la motorisation est identique; deux mo-
teurs & cylindres hirozontaux placés sous

(Photo Wickham)
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Et voici le Schienenomnibus allemand : au-dessus avec remorque 3 bagages et bicyclettes et

au-dessous avec remorque 5 voyageurs — 110 ch. — 128 T. — 90 km/h.
(Photo Pressedienst D.B.)

la caisse (B.U.T.-Leyland ou A.E.C.), un

coupleur, une roue libre, une boite méca-
nique & 4 vitesses du type Wilson épicy-
clique & présélection, et un dernier car-
dan attaquant l'essieu interne du bogie
voisin. Quelques autorails ont des mo-

teurs Rolls-Royce de 180 ou 238 ch ou
des B.U.T.-Leyland de 230 ch.

Nous avons voulu faire figurer ici l'au-
torail américain Budd qui, comme tous
les engins moteurs U.S.A. est étudié en
totalité par un constructeur, puis propo-
sés tel quel aux réseaux sans modification
possible si ce n'est de quelques détails
mineurs. Cet engin standardisé a rencon-

tré un succes marqué dans les 4 versions:
RDC-1 & 90 voyageurs, RDC-2 a 71 voya-
geurs et compartiment a bagages, RDC-3
3 49 voyageurs, bagages et poste, RDC-4
uniquement pour la poste et le fret. |l se
caractérise par la construction en acier
inoxydable, les 2 moteurs 2 temps a 12
cylindres placés a plat sous la caisse, la
transmission hydraulique et le sobre con-
fort de ses aménagements. |l s'utilise
accouplé a ses semblables, parfois en
convois de & & 10 autorails groupés, est
nuni de l'attelage classique USA, mais
n'est pas congu pour remorquer.

A propos de remorquage, on peut ad-
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L'autorail Budd. type RDC-l dans sa derniére exécution « New Look»

mettre que tous les autorails classiques
repris en tableau |l peuvent remorquer,
a part le hollandais et le luxembourgeois
qui sont uniquement voués a des services
omnibus sur des lignes courtes... mais dans
bien des cas les véhicules baptisés re-
morques sont en fait trop spécialisés pour
etre considérés comme tels; ce sont plu-
tot des éléments non moteurs accouplés
en permanence & un autorail bien déter-

(Photo The Budd Company)

miné; ce n'est certes pas le cas des auto-
rails danois, types Mo ou Fk-Mk, qui
circulent en service courant avec des
voitures normales du parc, deux de ces
autorails peuvent remorquer jusque 6 voi-
tures.

Le concept remorquage est encore plus
poussé dans les |5 autorails fournis en
1958 par Schindler aux chemins de fer

de Ceylan (C.G.R.).

Autorail danois type Mo : 137 véhicules en service prouvent la conception correcte.
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Autorail danois type Mk-Fk
difficile a classer mais efficace.

Dotés d'une seule cabine de conduite,
de compartiments moteur et a bagages
fort spacieux, ces autorails diesel-hydrau-
liques n'offrent aux voyageurs que 25 pla-
ces assises sur deux banquettes longitudi-
nales en bois, mais ils circulent normale-
ment avec 3 remorques dont une avec
poste de conduite, et on va jusqua ac-
coupler quatre de ces ensembles, pour
desservir ainsi la banlieue de Ceylan avec
de véritables trains de |6 voitures. Deux
de ces autorails, accouplés dos & dos,
sont aussi utilisés pour la remorque des
trains directs.

Le diesel Maybach donnant 800 ch
U.I.C. et 760 ch dans les conditions lo-
cales, entraine une transmission Maybach
Mekydro classique, mais comme on a vou-
lu un effort élevé, les 4 essieux sont mo-
teurs. Ceci a conduit & des arbres a
cardans multipliés, d'autant plus que l'on
voulait pouvoir passer dans des courbes
de 100 m de rayon. La volonté de re-
morquer a aussi conduit & ne pas re-
chercher un allégement quelconque.

Toutes ces particularités, un effort de
traction qui atteint 20.200 kg au démar-
rage et 13.450 kg & 10,7 km/h en service
continu, des caractéristiques fort proches
en fait de celles d'une locomotive, mais
en meme temps la non-réversibilité du
véhicule isolé, |'absence presque totale
d'insonorisation et d'isolement thermique,

1000 ch. 120 km/h, 116 places assises et & voitures remorquées...

(Photeo Frichs)

font des autorails cinghalais des engins
remarquables & plus d'un titre.

Chacun connait les voitures alleman-
des de 264 m: pour nous, elles repre-
sentent ce qu'on a fait de mieux en Eu-
rope depuis la guerre comme matériel
standard. tant au point de vue minutie
de conception que détails d'exécution,
tant pour la standardisation que pour le
confort offert... il ne faut naturellement
pas mettre sur le méme pied les véhicu-
les spéciaux, construits en nombres limi-
tés pour des services de choix ou des
trains de luxe.

Les usines MAK de Kiel ont voulu pro-
poser un autorail basé sur les normes
des voitures DB de 26,4 m. Meme caisse,
bogies identiques, fenétres et portes sem-
blables mais disposées différemment pour
mieux s'adapter & un service de lignes
secondaires : avec 5 places de front on
arrive & 108 places assises, plus un com-
partiment & bagages et 2 postes de con-
duite fort peu encombrants. Comme es-
thétique, c'est l'un des véhicules les plus
réussis que hous connaissions.

La partie motrice comporte deux mo-
teurs horizontaux Deutz, refroidis par air,
identiques & ceux utilisés sur les autorails
doubles luxembourgeois; la transmission
hydromécanique est de AEG; chaque es-
sieu intérieur est moteur mais il serait
possible de prévoir |'adhérence totale. En-
fin, une puissance de 410 ch et une vi-
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L'autorail norvégien type 88 : confort et puissance massique, realisation moderne d'une
concepticn déja ancienne se rapprochant fort du type 670 de la S.N.C.B. (Cliché B.C.i.C.F.)

tesse maximum de 70 km/h seulement lais-
sent sous-entendre que l'on pourrait re-
morquer sans aucune difficulté.

Cet autorail est incontestablement une
réussite et semble viser la clientéle des
réseaux secondaires allemands; on verra
cependant que, mis a part la longueur
encore inhabituelle mais parfaitement lo-
gique, on a repris la conception générale
des autorails belges d'aprés-querre, et la

ressemblance avec le type 605 de la
S.N.C.B. est, chiffres en main, indénia-
ble... ceci suffirait & prouver que les con-
ceptions de base de nos ingénieurs étaient
saines, et qu'une bonne voiture est toute
indiquée pour servir de base & un bon

autorail.
Enfin, 'autorail double de l'lrlande du

Nord (Ulster Transport Authority) meé-
rite une mention spéciale : on voulait

L'autorail des Chemins de fer de Ceyian construit en 1958 par Schindler.

(Photo R. Spreng-Basel)

- N 0 e s » e k = 3
= L P i W WL Rl s O Sy T O P Y
e ¥ : oA e W . PR S e B
- VE, e L o e
"!. ¥ o e ‘ b e " & o T b i - L i g P
£ ¥ e L R ; : £ 3
> - % el S R ol ok #?aru. S
- . o TS e A G ey B e
; - : e ok : P o8
=, . - - 5 g R A " :
: - . e e g
) 5
] - "

89



' -, m N
'\.:. s .
fo=T .

e .':

'_:h"\-".\'.'._-'-':-'-'_-:ﬂ::{:f-!:'.-\:'.hﬂ.-\.:-\.-'-c: s

e ', e
I-:I A e S
BT i

e “"_-ll' s e ol - T
e R R T e e

m_E

. .
o s o
o S

A L
S T SRR

T

(Photo MaK)

Deux autorails doubles encadrant une voiture-restaurant — Ulster Transport Authority — Une

conversion heureuse aux moindres frais. (Photo B.U.T.)

Autorail DE 2 des Nederlandsche Spoorwegen. (Cliché « Rail et Traction »)




un véhicule & usages multiples pouvant
assurer tous les services sur une ligne
vitale mais en trafic restreint, et remor-
auer des charges intéressantes. Ces auto-
rails sont des voitures récentes, transfor-
mées et motorisées. Chaque caisse est
munie d'un diesel B.U.T. - Leyland sur-
alimenté & 6 cylindres horizontaux, entrai-
nant un convertisseur de couple Schnei-
der donnant un rapport de multiplication
maximum de 3,05:1, puis la transmission
anglaise classique avec roue libre, boite
épicyclique Wilson présélective a 4 vites-
ses et attaque par arbre & cardans et
boite & engrenages coniques; les deux
essieux du bogie interne sont moteurs.

Deux voitures forment un tout indis-
sociable, et on accouple deux de ces en-
sembles avec une voiture restaurant de
maniére & former un rapide de 180 ton-
nes et 1100 ch, emmenant |8 passagers
en lére classe et 208 en seconde a une
vitesse de 130 km/h. Trois voitures sup-
plémentaires peuvent eétre remorquées,
donnant alors une tare totale de 280
tonnes (4 ch/tonnes) qui sont remor-
quées & 65 km/h en palier. Enfin, un
autorail double (550 ch) démarre ces
280 tonnes, dont 210 remorquées, en ram-
pe de 13,3 %, et soutient la vitesse de
23 km/h sur cette méme rampe. Ces per-
formances intéressantes montrent ['influ-
ence d'une transmission bien calculée,

plus utile parfois que la brutale puissance
massique. || faut mentionner que la so-
lution de deux caisses accouplées pour
former un seul autorail est une solution
d'attente, et que le but final est une
seule caisse & 2 moteurs et adhérence
totale.

Dans le tableau suivant se retrouvent
les autorails les plus typiques pour les
services sur distances moyennes, les plus
puissants & part les véhicules de luxe.
Le francais X 2800 est le successeur du
600 ch bien connu de nos lecteurs; avec
son moteur MGO de 835 ch et sa trans-
mission Mekydro, il est catalogué « au-
torail & tous services », mais est utilisé
en fait sur des relations & assez grandes
distances, ou bien sur des lignes fort
accidentées; il peut enlever jusqua 4
remorques.

L'autorail danois Mk-Fk est de la meme
veine que le Mo signalé plus haut avec
ici deux caisses indissociables, mais on
retrouve le bogie porteur & 3 essieux
portant les deux diesels cote a cdte (ce
bogie attaque la voie & 120 km/h), et les
3 bogies doubles ont a chaque essieu
un moteur suspendu par le nez.

Les autorails FS des types ALn 880
et 990 sont presque semblables, mais sor-
tent d'ateliers différents et varient
par des détails de motorisation. Comme
nombre de réalisations italiennes, ils se

Autorail des Chemins de fer italiens de I'Etat (FS) type ALn 668. (Cliché B.C.|.C.F.)




L'autorail type 603 de la S.N.C.B. — 400 ch. — transmission hydromécanique.

distinquent par des lignes trés pures et
une puissance massique élevée.

L'autorail autrichien 5145, trés élégant,
est mécaniquement semblable au 5046
du tableau précédent : méme moteur
SGP & 12 cylindres en V, méme trans-
mission Voith & deux convertisseurs de
couple; la forme extérieure differe ainsi
que les aménagements, plus confortables
sur le 5145 destiné aux grandes relations
rapides alors que le 5046 est voué aux

des
solution

Chemins de fer
lourde mais slre.

L'autorail My 301
adhérence totale

portugals —

(Cliché B.C.I.C.F.)

services moins spectaculaires, mais peut
enlever jusqu'a 3 remorques si le profil
de la ligne le permet.

L'autorail francais RGP es<t de construc-
tion semblable au X.2800, tout comme les
rames T.E.E. que |'on trouvera plus loin;
seuls les anénagements difféerent : lére
classe uniquement avec le confort corres-
pondant, et une petite cuisine. Ne quit-
tant normalement pas le sol francgais, |'au-
torail RGP pourrait peut-etre figurer au

transmission électrique,
(Cliché B.C.I.C.F.)

deux moteurs,




L'autorail S.N.C.F. de 300 ch. qui rend d'excellents services. (Cliché « Rail et Traction »)

tableau suivant comme son confrére al-
lemand VT 08,5.

L'autorail allemand VT 125 est la ver-
sion tous services de la rame de luxe
VT 085. Mémes caisses, mais deux clas-
ses de voyageurs. Comme dans les rames
RGP francaises et autrichiennes, les re-
morques font partie inhérente de l'auto-
rail, avec un poste de conduite pour per-
mettre la réversibilité de |'ensemble.

L'autorail norvégien, trés moderne, res-
semble fort & l'autorail belge type 670 :
trois caisses sur & bogies dont les deux
extréemes sont moteurs, avec chacun un
diesel Maybach et une transmission hy-
draulique Voith. On remarquera la puis-
sance massique, dépassée uniquement par
la rame RGP francaise; ici et la, on a
voulu des performances brillantes pour
des services de classe, mais en Norvege
le profil joue un réle primordial.

Enfin, l'autorail anglais « type Swin-

L'autorail S.N.C.F. X 2800 — 825 ch.

don » est en fait la réunion de deux
rames triples formées chacune de deux
motrices & deux moteurs et d'une remor-
que. Une des remorques loge 42 voya-
geurs de lére, l'autre 18 voyageurs et la
cuisine: mais la puissance massique et la
vitesse sont faibles pour un service a
grande distance.
*

Le dernier tableau résume, les carac-
téristiques essentielles des rames T.E.E.
et de deux véhicules comparables : le
train automoteur Fiat utilisé en Espagne
et au Portugal, et l'autorail de luxe alle-
mand pour service intérieur VT 08,5.

La rame francaise comporte une mo-
trice avec diesel MGO & 12 cylindres en
V et la transmission Mekydro, le tout est
identique aux rames RGP et a l'autorail
X 2800: la remorque avec poste de con-
duite recoit la cuisine, tandis que la mo-
trice abrite le compartiment & bagages.

(Cliché « Rail et Traction »)
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Un des élémen's automoteurs de téte des rames sextuples « Intercity » des Britis hRailways.

(Cliché B.C.|.C.F.)

La rame italienne se compose de deux
motrices accouplées dos & dos, avec cha-
cune un diesel plat, 12 cylindres en 2
lignes, qui attaque le bogie & deux es-
sieux moteurs par une boite mécanique
Wilson & 5 vitesses: les bagages se logent
dans une caisse, la cuisine dans |'autre.
Les rames francaises et italiennes ne pré-
voient pas de compartiments spéciaux
pour les repas des voyageurs; ceux-ci sont
servis & leurs places; il n'y a pas de cli-
matisation, mais uniquement un chauffage
efficace... & notre avis, les solutions fran-
caises et italiennes sont plus logiques car
le poids mort par voyageur est relative-
ment modéré : ces véhicules sont donc
plus rentables.

Les rames hollando-suisses et alleman-
des sont fort confortables, avec clima-
tisation intégrale et section restaurant;
les voyageurs se logent, soit dans de
grands espaces avec passage central entre
les siéges, soit en compart'ments sépa-
rés. Les rames hol!lando-suisses ont une
unité motrice extremement lourde, véri-
table locomotive dotée de deux moteurs
Werkspoor & 16 cylindres de 1000 ch et
du diesel alimentant les services auxiliai-
res [cuisine et conditionnement d'air).

Les rames allemandes, plus luxueuses
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encore, sont & 7 éléments chacun sur
deux bogies. Les éléments extremes ont
le bogie extérieur moteur, avec un diesel
Maybach et une transmission Voith a
3 convertisseurs de couple. Rappelons que
le moteur Maybach peut étre remplacé
& la demande par un Mercedes-Benz ou
un MAN, tandis que la transmission peut
étre également une Maybach-Mekydro
(ces motorisations sont presque identi-
ques a celles des locomotives V.80-V.100-
V.200).

L'autorail DB série VT 08,5 est meéca-
niquement identique au VT 125 & part
les aménagements plus confortables du
premier, qui n'emporte que des voyageurs
de lére classe sur de longs parcours; il
peut se comparer aux rames [.E.E. sur
bien des points, mais il ne doit pas, en
principe, quitter son réseau d'origine.

Enfin, l'autorail portugais My 501/506
avec sa remorque Ry 501/503 est |'engin
type pour relations de luxe de la pénin-
sule ibérique; il se retrouve aussi & |'effec-
tif de la RENFE sous les initiales TAF
(Train automoteur Fiat, du nom de son
constructeur). Cet autorail triple com-
porte deux motrices encadrant une remor-
que avec cuisine, un conditionnement
d'air assez simple, des siéges a dossier
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Autorail triple My 501/506 des Chemins de fer portugais

ibérique.

réversible. Les services assurés sont en
tous points comparables & ceux des ra-
mes T.E.E. quoique la puissance massique
soit inférieure.

*

Il ne nous appartient pas d'émettre des
commentaires sur les réalisations prises
une & une, mais les conclusions des étu-
des du Congrés de Madrid peuvent elles
donner d'utiles legons ?

Au point de vue du but recherché et
de l'utilisation des autorails, il n'y a pas
un mot & retrancher & ce que nous en
disions il n'y a que quelques semaines
I'autorail doit étre choisi, soit par éco-
nomie, soit pour sa souplesse d'exploita-
tion, sa rapidité et son confort, mais il
n'a pas & remplacer le train une fois un
minimum de voyageurs assuré. C'est
pourquoi nous doutons de |'avenir des
relations T.E.E. sous leur forme actuelle
ces relations se trouvent sur des itiné-
raires trop chargés pour que de vrais
trains ne viennent pas les y supplanter &
plus ou moins bréve échéance. Nous ne
croyons pas non plus que défendre le
rail contre la concurrence puisse se faire
efficacement & l'aide d'engins trop lu-
xueux pour etre accessibles & la masse
des usagers. Le temps des trains de luxe
est passé sur les itinéraires d'affaires, ce
qui ne veut pas dire que des autorails
rapides & grande capacité ne puissent se
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la rame de luxe de la péninsule
(Cliché B.C.I.C.F.)

justifier & l'avenir; ils sont parfaitement
logiques sur des relations empruntant des
lignes transversales (relations interpro-
vinciales ou interrégionales), ou meéme
des lignes principales & profil difficile exi-
geant une grande puissance massique
pour justifier des performances honora-
bles (Norvége).

La normalisation des autorails est na-
turellement recherchée par toutes les ad-
ministrations : meilleure utilisation, ré-
duction du stock de piéces de rechange,
spécialisation du personnel, colt réduit
grace & des achats massifs. Mais il ne faut
pas oublier que la standardisation ne doit
porter que sur les éléments sujets & rem-
placement régulier ou a fabrication en
grandes séries; il est parfaitement possi-
ble de construire des véhicules trés dif-
férents comme capacité, disposition inté-
rieure et performances tout en respectant
une standardisation sévére. L'exemple an-
glais est probant avec — mis & part les
essais de nouveaux moteurs — des auto-
rails simples, doubles, triples, quadruples
et sextuples utilisant des motorisations
identiques. |l ne faut cependant pas tom-
ber dans |'excés contraire en voulant as-
surer des services totalement dissembla-
bles avec un méme véhicule. |l semble
donc que la plupart des services euro-
péens, donc belges, puissent etre assurés
rationnellement avec deux types de vé-



allemand VT 08,
gardant un juste milieu.

L'autorail

hicules accouplables et pouvant remor-
quer, d'une part de 150 & 300 ch, d'au-
tre part de 400 3 600 ch; ceci mis a
part, peut-étre un petit nombre d'auto-
cails & grande puissance plus proches des
locomotives légéres que de leurs « fréres
inférieurs ».

Du point de vue équipement de force
motrice, les conclusions sont nettes : pré-

L'autorail septuple VT

e e _

prototype des autorails de

luxe pour grands parcours tout en
(Cliché « Rail et Traction »)

férence des réseaux pour un moteur au
lieu de deux & puissance comparable, pré-
férence pour le 4 temps souvent surali-
menté, pour le moteur logé sous la caisse
si la puissance n'est pas trop élevée. Pour
les moteurs de grande puissance, actuel-
lement de 1000 & 1200 ch, on choisira
le montage sur le bogie avec saillie dans
la caisse, ou méme le montage direct

115 de la Deutsche Bundesbahn, le summun pour le service T.E.E.

(Cliché B.C.1.C.F.)
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dans cette caisse pour améliorer |'acces-
sibilité et la suspension.

Ces conclusions peuvent etre admises,
nais non en bloc : s'il est incontestable
que le moteur léger et rapide doit etre
oréféré, et pas seulement sur les auto-
rails, la question du cycle a deux ou
quatre temps n'est & nos yeux que ques-
tion d'opportunisme; on a pris le 4 temps

parce que les constructeurs n'offraient
pas le choix. Si l'on étudiait I'autorail
aux U.S.A.. la conclusion serait exacte-
ment inverse... En approfondissant wun

peu la question on verra que plus de la
moitié des locomotives diesel du monde
sont équipées de moteurs 2 temps (Gene-
ral Motors, Fairbanks Morse, U.R.S.S.,
Deutz). Mais & part General Motors, et
encore pour des puissances limitées, au-
cun constructeur n'a osé s'attaquer au
probléme du moteur léger & 2 temps

pour autorails. Jenbach sort depuis quel-
ques années un deux temps remarquable,
trés classique, tournant a
d'un poids fort acceptable quoique I'alle-
gement n'ait
c'est un moteur qui se retrouve unique-
ment sur des locomotives de manceuvre

1500 t/min,

pas été recherché, mais

(maximum actuel 800 ch en 16 cylindres

en V) : il pourrait fort bien équiper des
autorails de puissances trés variées. Pour
en terminer avec cette controverse,
pelons aussi que la puissance massique
des moteurs & 4 temps est souvent obte-
nue grace a une suralimentation pous-
sée, et parfois meme au refroidissement
intermédiaire... or le 2 temps vient & pei-
ne d'adopter la premiére de ces techni-
ques et sa puissance au litre a déja aug-
menté de 20 9, par rapport & ce qu'elle
était il y a quelques mois. Le tableau
ci-dessous est suffisamment éloquent.

rap-

COMPARAISON ENTRE MOTEURS DIESEL RAPIDES A2 ET 4 TEMPS

Napier | Napier
Constructeur Maybach|Maybach| Jenbach Deltic Deltic
. S S [S—— FEEC E——
Cycle ‘ 4 temps ‘ 2 temps
Suralimentation ... ... ... oul oul non non ‘ oul
Nombre de cylindres ......... 12 12 |2 9
Disposition ..................... en V en Y en V en triangle
LT | A —— mm 160 185 150 130,17
course mm 200 200 170 184 15 ¢ 2
cylindrée ... ... litres 48,24 64,5 36 44 |5
Vitesse .c.o:ommsios t/min 1500 1600 1500 1500 1600
Pression moyenne
effective ........... kg/cm?2 9.95 11,2 5 6,2 7,42
Vitesse linéaire
du pisten ........ ... m/sec. 10,0 10,67 8,5 9.21 9.83
Puissance U.l.C. .. ... ch. 800 1200 600 912 | 165
| 3327(a) |3594(a)
i o 3,65(a) | 3,09(a)
Poids spécifique ... .. +|(g/ch 414 3416 4,65 3.40(b) | 2,85(b)
Puissance volumétrique ch/l 16,58 18,6 16,66 20,66 26,4
S oo oatn i S | SIS TR S | —
Gain di & la suralimentation — en poids ... ... . 18,1 %
au litre de cylindrée . ... ... .. 27.8 */,

(a) prévu pour entrainement d'une transmission hydraulique.
(b) prévu pour bridage d'une génératrice électrique.

Quant au choix d'un ou deux moteurs,
au montage sous la caisse, sur le bogie
ou dans la caisse, nous croyons aussi qu'il
s'agit avant tout, pour les réseaux, d'uti-
liser au mieux ce que proposent les con-

structeurs nationaux et de standardiser les

motorisations.

C'est ainsi que |'ltalie et ['An-
gleterre sont incontestablement en tete
pour les moteurs logés sous la caisse, tan-
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dis que la France n'utilise cette technique
que sur un prototype doté d'ailleurs de
moteurs U.S.A. Or, personne ne s'avise-
rait de prétendre que la technique fran-
caise marque un retard dans le domaine
du rail... c'est tout simplement que les

constructeurs frangais n'ont pas — ou pas
encore — proposé un moteur horizontal
convenant aux autorails: il est d'ailleurs

probable que la nouvelle gamme des mo-
teurs Saurer viendra tét ou tard influen-
cer le bilan. Ceci mis & part, les conclu-
sions des rapports sont incontestablement
logiques.

Cété transmission, cn note la préfé-
rence pour la transmission mécanique
pour les puissances jusque 300 ch en-
viron, et le choix presque général des
transmissions hydromécaniques ou hydrau-
liques pour les puissances supérieures.
Mais la transmission électrique continue
justement & jouir de la faveur de cer-
tains réseaux, malgré son poids et son
prix, pour des raisons éminemment plau-
sibles: simplicité de conduite et de mon-
tage, économie d'entretien, sécurité d'ex-
ploitation. Ajoutons aussi que la transmis-
sion électrique est la seule & permettre
sans aléas la multiplication des essieux
moteurs avec un seul diesel... et d'utili-
ser certaines puissances. C'est ainsi qu'un
moteur céléebre, donnant maintenant
1200 ch, n'est jusqu'en ces dernieres
semaines, jamais utilisé qu'a 1000/1100 ch
parce qu'aucune transmission hydraulique
ne permet & ce jour d'absorber tous les
chevaux disponibles.

Il est curieux de constater combien il
est difficile & tous et & chacun de se
mettre d'accord sur les vocables a utili-
ser pour définir une transmission non-élec-
trique ; la transmission mécanique est en
général désignée fort correctement, mais
il n'en est plus de méme dés que l'hy-
drodynamique intervient...

A notre sens, une transmission meécani-
que a, comme caractéristique essentielle,
le fait que la vitesse du diesel d'une part,
et la vitesse du véhicule d'autre part,
varient en raison directe |l'une de |'autre,
le rapport étant déterminé par la vitesse
choisie, ce qui méne droit au diagramme
caractérisé par le tracé en dents de
scie de l'indication de la puissance en
fonction de la vitesse. Or, qu'elle utilise
un embrayage sec ou un coupleur hydrau-
lique, cette transmission reste semblable
a elle-méme.

La transmission hydraulique semble

100

pour beaucoup celle ol le choix des
vitesses — on dit ici les étages — est
assuré par remplissage ou vidange de
circuits hydrauliques distincts. Or, si |'on
considéere par exemple |'ensemble fort
classique d'un convertisseur de couple
et de deux coupleurs, chacun attaquant
a son tour le secondaire sous un rapport
d'engrenages différent, on constatera que
I'emploi successif des deux coupleurs pour
les deux étages élevés conduit tout droit
a retrouver, sur cette portion du dia-
gramme puissance-vitesse, le tracé en
dents de scies de la transmission mécani-
que. Pour pousser plus loin la démonstra-
tion, il n'est que d'imaginer une transmis-
sion & 4 étages — ou a 4 vitesses — ou
chaque rapport sera successivement
choisi a l'aide d'un coupleur individuel.
Cette transmission, purement hydraulique
aux dires de certains, ol remplissages et
vidanges de circuits remplaceraient donc
les déplacements des baladeurs ou les mi-
ses en action des embrayages individuels,
ne différerait en rien d'une transmission
dite mécanique quant & !'utilisation de la
puissance, le moteur accélérant & chaque
étage pour reprendre de sa vitesse au
moment ol s'engage |'étage suivant en
accélération. Toute transmission ol inter-
vient donc un coupleur ou un embrayage
en plus d'un autre circuit hydraulique ne
devrait donc pas s'intituler hydraulique,
mais bien hydro-mécanique car elle parti-
cipe en général & deux techniques diffé-
rentes en combinant la courbe de rende-
ment du convertisseur et les zig-zags des
coupleurs.

Par contre, la transmission qui utilise
en permanence un ou plusieurs conver-
tisseurs de couple, depuis le démarrage
jusqu'd la vitesse plafond, a I'exclusion
de coupleurs, et ol vitesses du véhicule
et du diesel sont indépendantes l'une de
'autre & l'instar de ce que réalise la
transmission électrique, est pour nous la
seule & faire intégralement appel aux
ressources de I'hydrodynamique... le
remplissage successif de circuits isolés,
(certaines transmissions Voith comme la
L 306 p), le coulissement d'un rotor de
convertisseur (Maybach Mekydro), ou la
combinaison d'un convertisseur avec une
boite de vitesses (Schneider-S.5.G.) ne
sont que variantes dans la manceuvre pour
un résultat en tous points comparables.
Plutét que de s'intituler hydro-mécanique
en vertu du fonctionnement, elle devrait
étre cataloguée hydraulique pure de par
le résultat obtenu.
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Revenons-en aux conclusions des rap-
ports : cbté construction, on releve les
tendances & l'allégement par |I'emploi de
'acier soudé eu des profilés en tdle pliée,
des alliages légers pour les aménage-
ments et les revétements non travaillants
mais aussi |'absence & peu pres com-
pléte des ossatures en tubes d'acier a
haute résistance ; seuls quelques construc-
teurs utilisent cette technique (Wickham,
Werkspoor) malgré I'exemple probant
donné il y a vingt ans par Michelin. Quant
aux suspensions, on rejoint souvent la
technique des voitures avec |'emploi de
plus en plus étendu des ressorts en hélice
combinés avec les amortisseurs de tous
types et le caoutchouc. Certains auto-
rails légers anglais ainsi que quelques voi-
tures prototypes des B.R. réalisent d'ail-
leurs la suspension intégrale a l'aide de
blocs de caoutchouc travaillant & la fois
en compression et au cisaillement. La sus-
pension pneumatique ne semble pas sortie
du stade des essais. Enfin, on recherche
aussi la réduction des frais d'entretien
par la réalisation de guidages sans jeu,
I'emploi de piéces d'usure en acier au
manganése, et les articulations sur caout-
chouc. Chacun recherche |'allégement, car
on sait qu'un poids moindre ameéne une
réduction de prix et de consommation, ou
a une amélioration des performances, sur-
tout en rampes, mais l|'alléegement ne
peut etre obtenu au détriment du con-
fort ou de la sécurité.

Ceci mene droit & la question de la
puissance massique ; on semble se mettre
d'accord sur une puissance d'au moins
10 ch par tonne de tare pour les services
rapides, avec un minimum de 5 ch pour
les services les plus légers sur lignes faci-
les. Cette derniere valeur devrait etre un
minimum pour un véhicule isolé, et rend
difficile & expliquer |'autorail autrichien
lourdes

VT 5046 avec ses trois remor-
qUESlli
Une puissance massique élevée — join-

te naturellement & un rendement accep-
table de la transmission sur une plage de
vitesses aussi étendue que possible — est
indispensable & la qualité des services, si
pas en vitesse pure, tout au moins en
accélération... et nous craignons que
la recherche de |'économie ne vienne,
de-ci de-la, contribuer & concevoir des
véhicules aux performances une fois de
plus insuffisantes.

Le sujet freinage ne semble pas avoir
été effleuré : un accord tacite se fait sur
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le frein pneumatique avec sabots en fon-
te prenant sur les bandages. Seul Budd
reste fidéle au frein & disques qu'il a pa-
tiemment mis au point. On comprend les
positions des uns et des autres, on ad-
mettrait le frein électromagnétique sur
rails pour les cas d'urgence et les gran-
des vitesses. Mais nous nous demandons
si |'heure n'est pas venue d'essayer au
moins sur certains autorails légers, le ra-
lentisseur qui a donné de si bons résul-
tats sur les routes de montagne. Usure
moindre, sécurité sur les longues pentes
et consommation d'air réduite sont des
criteres intéressants.

Pour l'insonorisation et le chauffage,
les rapports du Congrés de Madrid insis-
tent sur les améliorations & apporter en
ces domaines ; trop d'autorails sont en-
core trop bruyants, mais les nouvelles
techniques permettent d'espérer des ame-
liorations; les moteurs plats sous la caisse
permettent d'ailleurs de simplifier le pro-
bléme. Quant au chauffage, chacun sem-
ble d'accord sur le choix des circuits
d'eau de refroidissement du diesel, mais
nécessairement complétés par un brileur
d'appoint. Le chauffage électrique, fort
colteux, reste réservé aux engins de luxe,
et le chauffage & vapeur est jugé trop
lourd. Mais la vapeur est la seule solution
possible quand il faut remorquer des
voitures du parc, comme au Danemark...
raison de plus d'hésiter entre la locomo-
tive légére et |'autorail puissant, & moins
naturellement d'utiliser |'autorail comme
une locomotive, pourquoi pas ?

Coté attelages, les opinions sont nuan-
cées: on préfére en général |'attelage
classique allégé car il permet de remor-
quer n'importe quoi — et de se faire
remorquer le cas échéant — mais cer-
taines administrations demeurent partisa-
nes d'un attelage central automatique,
soit pour les autorails rapides de gran-
de classe, soit quand les autorails doi-
vent étre accouplés uniquement avec des
autorails du méme type; dans ce dernier
cas, on prévoit un attelage de secours
de transition.

Soit !, mais ne serait-il pas enfin temps
de tenter de se mettre plus ou moins
d'accord sur un attelage central euro-
péen ; depuis trente-cing ans que lon
épuise la question en vaines palabres, les
constructeurs se sont efforcés de propo-
ser des solutions harmonieuses, joignant
les avantages de |'attelage central auto-
matique (choc et traction), & la possibi-



ité d'accrocher a la demande un véhi-
cule doté des tampons, des crochets, et
de la chaine & tendeur classiques. Ne
pourrait-on envisager un début de mise
en application, et commencer d'abord par
les autorails, qui sont tout indiqués et
en nombre suffisamment réduit pour que
'expérience ne soit pas trop coateuse ?

*

Venons-en aux conclusions finales : on
préconise la normalisation, la standardi-
sation des équipements moteurs, I'emploi
d'un seul moteur par motrice( et les
transmissions mécaniques jusque 300 ch)
ou fluides (électrique, hydraulique, hydro-
mécanique) pour les puissances supeérieu-
res : sous quelques réserves, parfait.

On préconise la construction soudée,
'allégement (sauf des autorails de luxe
pour des raisons de confort), I'emploi
d'attelages standardisés mais allégés, une
suspension assurant de bonnes qualités
de roulement, une insonorisation poussée
et un chauffage efficace, et meme un
conditionnement d'air partiel ou total sui-
vant la classe du service. lci aussi, les
conclusions découlent de la saine logique,
mais n'innovent guere.

Mais il est un point des rapports sur
lesquels on garde un silence prudent; le
confort des voyageurs sur les services om-
nibus et ceux qui ieur sont proches; on
estime bien que l|'amélioration du con-
fort tend & neutraliser les économies sus-
ceptibles, mais c'est tout, et c'est un peu
negatif.

Nous croyons quant & nous que cest
insuffisant : 'autorail ne doit pas se bor-
der & assurer le trafic existant, mais cher-
cher & retenir ce trafic et, surtout a
'améliorer et & regagner une partie de
ce que le rail a perdu. Si I'on se com-
plait & noter des augmentations de tra-
fic voyageur par suite de ['électrifica-
tion, on néglige trop souvent d'appliquer
les mémes critéres aux lignes secondai-
res... nous en demandons humblement
pardon, mais le rail semble parfois pas-
sif, pour ne pas dire inerte, quand il
s'agit de trafics modestes, qui tous réunis
forment cependant une bonne part de
ses activités.

Sécurité, confort, vitesse, fréquence
doivent étre |'apanage de toutes les lignes
de toutes les dessertes... si la sécurité
est question d'exploitation, la vitesse et
le confort dépendent d'abord et avant
tout du matériel et de la traction.

Le voyageur ne s'intéresse que peu au
pourquoi et au comment du matériel mis
a sa disposition ; il juge sur pieces.

La vitesse est bénéfique, non seulement
pour la rotation du matériel ... trop de
ignes secondaires péatissent encore d'ho-
raires qui n'ont pas évolué depuis 25 ans.
C'est pourquoi la puissance spécifique
est un argument positif malgré |'accroisse-
ment du prix.

Quant au confort, l'autorail a encore

beaucoup a faire en ce domaine. Il n'a
pas a s'aligner sur les trains de luxe,
mais il est temps qu'il rejoigne sur ce

point le matériel de grandes lignes.

Le confort est un élément subjectit sur
leque! chacun a des idées bien arretées,
et qu'il est parfois difficile de chiffrer;
le chauffage, |'éclairage, la ventilation,
'insonorisation en sont des éléments capi-
taux, mais il en est d'autres qu'il est bon
de signaler au passage.

— Le galbe des siéges et leur rem-
bourrage, surtout dans la classe inférieu-
re. On peut dire ici que, suivant en cela
la politique des voitures, on a fait de
grands progrés durant ces dernieres an-
nées. || est difficile de trouver un siege
conforme & toutes les anatomies, et il
faut bien rechercher une moyenne.

— Le nombre de siéges placés de
front : cinq ou quatre? La premiere
disposition est presque générale dans les
véhicules courants, la seconde est natu-
rellement préférable et est déja générali-
sée aux Pays-Bas, sur de récentes voitu-
res allemandes et sur quelques voitures
de la SNCF. Il fau: malheureusement
reconnaitre que cet avantage fort prise
par la clientéle a comme contrepartie
une réduction de l'occupation du véhicule
dans une rapport théorique de 5 : 4. La
chose est d'importance dans un autorail
dont l'essence méme est le service peu
rentable . ..

— |l n'en est pas de meme des accou-
doirs, et nous ne comprenons pas qu'ils
n'aient pas été généralisés dans tout le
matériel moderne. Pour une différence de
prix insignifiante, ils font toute la diffé-
rence qu'il y a entre la chaise et le fau-
teuil. Des accoudoirs permettraient bien
couvent de renoncer aux quatre places
de front, car ce qu'on recherche surtout
n'est pas tant la baie et un paysage par-
fois trop connu, mais bien |'encoignure et
'appui précaire de |'encadrement de
fenétre.
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On peut & ce sujet relever un détail
significatif : les célébres voitures DB de
264 m furent parmi les premiéres a
etre allongées, pour récupérer sur la
longueur une partie des places perdues
en accroissant le confort tout en ré-
duisant légérement la largeur. Or, on
voit maintenant des véhicules de meme
longueur, francais et allemands, maintenir
les 5 places de front. L'exemple anglais
avec toujours c.nq voyageurs cote a cote
dans une caisse large & peine de 2,75 m
doit aussi etre relenu. Nous croyons que
la recherche de la capacité maximum au
moindre prix pourrait utilement s'orien-
ter dans cette voie. Encore une fois, |'éco-
nomie d'exploitation est un impératif, et
plus encore dans l|'autorail que partout
ailleurs, sauf exceptions naturellement.

— 1l y a aussi le gabarit de la caisse.
Il fut un temps ol l'on s'efforgait de ré-
duire le co(it des autorails en grattant
surtout sur la hauteur: la chose est pos-
sible avec les roues de petit diametre et
les bogies légers, mais on a un peu
exagéré dans cette voie, au détriment de
la ventilation et en donnant aux occu-
pants une sensation d'étouffement. La
technique des voitures, ayant & sa dis-
position des moyens techniques pourtant
comparables, a été beaucoup plus pru-
dente & cet égard, et il faut l'en féli-
citer.

— |l est encore d'autres détails qui
ont leur prix : position des baies par
rapport aux siéges, car il faut pouvoir
voir commodément et non seulement rece-
voir la lumiére, et tous les voyageurs ne
sont pas des géants.. la palme revient
ici sans conteste aux autorails anglais,
véritables véhicules panoramiques congus
cependant suivant des techniques fort
simples.

— |l est enfin un point fort discuteé :
les sieges rabattables orientés dans le
sens de la marche ou les sieges face a
face ? Les premiers s'inspirent de |'avion
et de |'automobile, les seconds ont tou-
jours été |'apanage des véhicules sur
rails. Malgré |'aspect trés séduisant du
siege rabattable, nous ne voyons pas
d'avantage décisif a |'adopter, mais par
contre de nombreux inconvénients : un
mécanisme fort robuste mais un méca-
nisme supplémentaire quand méme, une
sensation d'isolement, la difficulté de dé-
pioyer un journal et de tenir sur les ge-
noux tout objet un tant soit peu encom-
brant, la nécessité de recourir aux filets
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a bagages longitudinaux, insuffisants dans
la quasi-totalité des cas... Mais les siéges
orientés {ous dans le sens de la marche,
non rabattables (1), comme dans cer-
tains véhicules anglais ont pour eux un
détail : chacun peut y disposer d'un cen-
drier; les accoudoirs le permettraient
aussi.

Un mot encore, presque un leitmotiv
pourquoi tant de réseaux s'obstinent-ils
encore a se confondre avec un paysage
industriel et se cantonnent-ils dans les
teintes inspirées du demi-deuil ? Quand
donc rendra-t-on aux autorails les teintes
claires qu'ils avaient autrefois. Cette
publicité quasi gratuite contibuerait aussi
au standing d'une exploitation rajeunie.

)

Cette revue succincte de ce qui s'est
fait, se fait et se fera partout n'est pas
compléte, tant s'en faut : il y a les
autorails colombiens construits en Suéde
et ceux de Cuba qui viennent d'Allema-
gne ; ceux de |'Otraco qui sont cousins
des notres, et ceux des Indes et de
Grece, ceux d'Algérie, les Tunisiens et
la foule des autorails japonais... il fallait
se borner & |'Europe, et méme & nos voi-
sins immeédiats, |& ol les conditions sont
presque semblables aux notres.

Il est en effet, temps de se souvenir
que ce tour d'horizon fait suite a un
article sur les autorails belges, et temps
aussi de rechercher les conclusions qui
nous intéressent : peut-on tirer un ensei-
gnement utile de toute cette diversité ?

Nous croyons que la premiére chose a
retenir est précisément cette diversité
dans la conception : il n'est pas d'auto-
rail standardisé & |'échelle internationale,
comme il en est déja des wagons, comme
il en sera peut-étre demain des voitures
et un jour ou l'autre de quelques classes
de locomotives diesel. L'autorail est un
véhicule essentiellement souple, mieux a
méme que n'importe quel autre de s'adap-
ter & des exigences surtout nationales ou
meme locales.

Le second enseignement paraphrase le
premier : les autorails ne sont pas seu-
lement trés variés de par leurs concep-
tions, il le sont aussi et peut-etre davan-
tage par leurs réalisations. Si certaines
concordances se retrouvent dans la capa-
cité, les performances, !e confort, s'il
est possible d'établir ici un classement
d'ailleurs plus arbitraire que cartésien, on

(1) Pour la moitié des voyageurs naturelle-
ment, puisque |'autorail est réversible.




ne peut que déceler des tendances quand
! s'agit de tracer le « portrait robot »
de |'autorail idéal.

£+ la chose est pour nous réconfor-
tante. Cette multitude de solutions tou-
tes valables prouve qu'un autorail cor-
cect est toujours réalisable, qu'il n'est
pas |'apanage dune technique particulie-
re. Un bon autorail est p'us affaire de
logique et d'équilibre & la conception
que de ressources étendues. |l faut rete-
nir que la technique d'avant-garde —
excellente en soi — n'est pas toujours
celle qui paie le plus, ou plutot qui
cotite le moins, si pas a l'achat, du moins
a l'usage...

|| faut se souvenir que le rail fut tou-
jours le plus impitoyable des bancs d'es-
sais, et qu'a coté des chiffres brillants et
de la primauté sur papier, il y a le ser-
vice de tous les jours, sur toutes les
lignes, par tous les temps et entre toutes
les mains... il faut en retenir qu'il faut
3 un autorail un bon moteur, mais que ce
moteur ne doit pas nécessairement avoir
& ou 12 cylindres, 2 ou 4 temps, etre
plat ou vertical, lent ou rapide. |l faut
cavoir que la transmission doit étre etfi-
cace, insensible & faible usure mais qu'el-
le peut néanmoins étre électrique, hy-
draulique ou mécanique.

|| faut enfin, et surtout, retenir que si
les conceptions et les techniques peuvent
différer de réseau & réseau, l'unanimité
s'est faite sur un point : |'autorail a un
rdle & jouer, et un rdle de plus en plus
vital & mesure que la concurrence s'exa-
cerbe et qu'on se rend compte que le
transport en commun doit évoluer au
rythme général et abandonner certaines
théories dogmatiques qui ne sont par-
fois que routine paralysante ou manque
d'imagination.

|| faut le dire tout net : le rail a pu
parfois — chez nous et ailleurs — com-
metire des erreurs, car rien ni personne
n'est infaillible, mais c'est bien peu en
regard de ce qu'on lui a fait faire a
son corps défendant. Le chemin de fer
en particulier, et le transport public en
général ont trop souvent servi d'enjeu

et de monneaie d'échange aux politi-
ciens et & leurs clients pour trop
d'entr'eux l'amour de l'intéret public

est |'étiquette que Il'on colle sur lin-
térét électoral... S'il est un probléeme de
coordination des transports, c'est-a-dire
si on veut essayer de marier l'eau et le

Il est certain que le parc d'autorails
de la SNCB n'a pas fini d'évoluer; I'es-
sor de la traction électrique, |'appari-
tion prochaine de locomotives diesel lé-
géres ou moyennes signifie une réduction
progressive du parc des grands autorails
au bénéfice d'engins peut-étre moins spec-
taculaires, mais plus économiques et
mieux adaptés aux besoins d'un réseau
les grands autorails & la puissance impo-
sante et aux brillantes performances vont
finir comme finirent autrefois les belles
locomotives d'express : sur des lignes vi-
tales qui ne sont pas les grandes lignes
et pour des services indispensables qui
ne seront plus les grands trains... puis
leur place sera prise par d'autres auto-
rails moins rapides, mais plus souples et
plus économiques.

Et & coté de ces autorails de grande
capacité — doubles ou triples ou motri-
ces et remorques — il y aura encore les
petits, héritiers des 55| qui vivent leurs
derniers mois, et qui seront encore & pour
assurer les liaisons obscures que ceux de
la capitale connaissent & peine mais qui
ont tant de prix pour la province, car le
rail y est toujours le seul lieu pleinement
efficace qui la relie au gros de la na-
tion. |l est certain que méme le petit
autorail de demain ne sera plus tout a
fait ce qu'il est encore; il reliera les
arands centres aux villes moyennes et
aux gros bourgs, |& ol convergeront les
liaisons rurales, mais il sera |& pour
transporter plus confortablement et plus
vite, plus sGrement et — nous en som-
mes convaincus — plus économiquement
encore qu'autrefois. Remorquage et cou-
plage sont des techniques qui n'ont pas
dit leur dernier mot, ni ailleurs ni chez
nous.

feu, on n'y réussira qu'en dépolitisant la
question, c'est-d-dire en ne recherchant
pas |'intérét politique des individus.
On veut que la Belgique joue son
r6le dans le marché commun, son réle
traditionnel de plaque tournante, et on
diminue le colit des transports de mar-
chandises : cette action profitera & tous,
car le chemin de fer est un service public.
En méme temps on augmente les tarifs
voyageurs des trains et des autobus pour
combler tout au moins en partie le défi-
cit que ce trafic entraine, mais on ajoute

que cette augmentation ne comble qu'une
faible partie du trou : il faudrait 80 9%
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d'augmentation au lieu de 10... on ne peut
I'envisager parce que le transport public
n'est pas une affaire purement commer-
ciale ; c'est un service public avec ses
servitudes.

Mais c'est aussi le seul service public
qui puisse etre concurrencé. Au moment
ol l'on tente avec courage de redresser
sa situation financiére, on accélere les
travaux routiers, on va développer en-
core les canaux & grande section, on
libéralise le transport privé tant pour
les camions que pour les autocars... et
on s'arrange pour que les concurrents du
rail aient plus de liberté, plus d'avanta-
ges, et enlévent au rail encore un peu
plus de ses trafics les plus rentables
celui des voyageurs autres que les abon-
nés, celui des marchandises de classe et
des charges complétes... et comme le tra-
fic n'est pas extensible & l'infini, ce que
'un gagnera ne le sera qu'au détriment
de l'autre. Et on veut en méme temps
I'équilibre financier. Nous avouons ne plus
comprendre. Ce probléme dépasse le

transport public; c'est en fait toute la
politique économique du
trouve mise en question.

pays qui se

e AUTORAILS, ETC...

--------
----------------------------
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gamme complete de moteurs pour :

e LOCOMOTIVES DE ROUTE & DE MANOEUVRE
e TRAINS AUTOMOTEURS RAPIDES

Mais nous croyons malgré tout au
triomphe du bon sens et des regles im-
muables de |'économie : le pays a besoin
de bons transports, et ces transports ne
seront bons que s'ils sont utilisés & plein
rendement. Lancer parallélement & une
voie ferrée que l'on électrifie, une auto-
route et un canal & grande section fera
le bonheur des entrepreneurs d'abord,
donnera de |'importance aux promo-
teurs et une popularité passagére a cer-
taines personnages, mais |'usager comblé
se rendra compte un jour que c'est sa
poche et son trafic qui paieront |'ensem-
ble, la constructions des uns et le déficit
des autres, celui du transport public et
celui que l'on cache, celui des... trans-
ports par eau.

Nous croyons a l|'équilibre final, & un
transport efficace ol chacun aura finale-
ment sa place, et ol chacun sera limité
pour le plus grand bien de |'ensemble.
La pléthore qu'on nous prépare peut etre
aussi ruineuse que le manque d'efficacite.

Et c'est parce que nous voulons croire
a la sagesse que nous croyons aussi qu'il
y aura une suite & |'histoire des autorails
belges.

nnnnnnnnnnnnn
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KERKERBACH BAHN

N mil huit cent
soixante et quel-
ques, un chroni-
1
queur de I'« llus-
tration », relatant
un des premiers
voyages  directs

Paris-Cologne, ne
manquait pas de
relever la multiplicité des compagnies
rencontrées pendant sa traversée de la
Belgique et constatait qu'il devait «y
avoir quelque part par |la des sociétés
de chemin de fer qui nourrissaient une
famille ».

Si la chose n'est plus de mise chez
nous, il peut paraitre paradoxal que I'Al-
lemagne, pays rationaliste par excellence,
abrite encore une foule de minuscules
réseaux, tant & voie normale qu'a voie
meétrique, sans aucun rapport entre eux.

La Kerkerbach Bahn est de ceux-la.
Vous la découvrirez & l'indicateur de la
D.B., ligne 195 H. Mais pour le trouver,
dans la réalité, la chose est plus com-
cliquée. Kerkerbach n'est, d'ailleurs, pas
une localité, mais, comme chacun |'aura
déja traduit, un ruisseau, ou plus exacte-
ment sa vallée, empruntée par notre ligne,
3 |'écart des grandes routes et sa jonc-
tion avec la D.B. & la sortie d'un tunnel
entre les stations de Limburg et de Run-
kel sur la ligne de la Lahn, (Koblenz,
Niederlahnstein Giessen) risque meme
de passer inapergue.

Elle est pourtant bien intéressante, cet-
te petite compagnie et la région par-
courue par son unique ligne ne l'est
pas moins ; tout en courbes, pendant les
16 km 8 de son parcours, la voie suit,

par Ed. FELLINGUE,
délégué local A.R.B.A.C.
et V. DATH

fidelement la vallée, entre les gares de
Hintermeilingen et Kerkerbach-West, en
desservant Schlagmuhle, Heckholhausen,
Huttenmuhle, etc.

A sa création, en 1888, la ligne desser-
vait. en outre Mengerskirchen. Ce tron-

con, abandonné le 3-10-1920 a éte dé-
monté en 1922.

La voie est métrique, en gros profil
analogue au 32 kgs vicinal, avec parties
cramponnées et autres tirefonnées, sur
traverses de bois, hormis les aiguillages.
Elle n'offre rien de bien spécial et rap-
oelle, en plus pittoresque encore, proba-
blement, certaines lignes C.V. de la partie
sud du pays. Citons, pour les Liégeois,
la montée vers La Neuville du défunt
« Clavier-Val-St-Lambert ».

Le matériel roulant est plus digne d'in-
térét ¢ deux 151 tender, construction 1941
et 1942 Henschel & Kassel et Jung de
Jungenthal, une 131 Krauss de 1914 a
tender & 3 essieux, transfuge de la Brohl-
tal Bahn, et une 040 & voie normale,
Krupp, ayant l'aspect extérieur de nos
types 93, sauf disposition d'essieux, acqui-
se récemment & une usine de Ludwigsha-
fen. Cette derniére loco assure le service
de la gare de raccordement et une des-
serte d'usine, de 4 km, vers Derhen, an-
cienne ligne & voyageurs équipée a trois
files de rails.

Sur ces troncons circule, également,
un wagon-intercalaire & voie normale, le
n° 22, les quatre machines étant pourvues
des deux systéemes d'attelage et de tam-
ponnement. Les deux |51, de gabarit im-
posant, sont pourvues d'un ingénieux sys-
teme de lampes, formant cordon, sous
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Train a voie normale au raccordement D.B.

le tablier et destiné, tant & |'éclairage
de |'embiellage qu'a la signalisation de
I'engin, en cas de manceuvres nocturnes.

Le parc voitures est modeste : un seul
véhicule & voyageurs, auque! on adjoint,
aux heures de pointe, un fourgon asy-
métrique, & une seule plate-forme, modi-
fié par percement de trois baies carrées,
latérales.

Le matériel marchandises est notoire-
ment plus important : une centaine de wa-
gons de tous types: Talbots & deux es-

La |51 Henschel en manoccuvre & Kerkerbach-West,

(Photo Dath)

sieux ou & bogies, fermés de diverses ca-
pacités, trucks pour transports de bois,
remises, d'ailleurs, piteusement sur une
voie de garage, dans |'attente de pro-
blématiques services et, mais oui ?227...
parfaitement, d'authentiques haussettes vi-
cinales, & la caisse indiscutablement belge,
mais dont les tampons, ronds, les plaques
de garde et les roues, a voile plein,
paraissent d'origine W.D. 14-18; quant
aux boites d'essieux, marquées G.C.B.
avec la roue ailée on a peine & imagi-

(Photo Dath)




Voiture et fourgon en gare de Kerkerbach-West.

ner que des accessoires du Grand Cen-
tral Belge aient pu échouer si loin de leur
port d'attache.

Il est fait usage de l'attelage vicinal,
a palonnier, mais sans tendeur, lequel
est remplacé par une chaine & trois mail-
lons ; certains wagons, la voiture et les
fourgons sont munis du Westinghouse,
mais comme ces derniers sont placés en
queue et que les véhicules non freinés
n'ont pas de conduite blanche, il s'agit
d'un luxe quelque peu illusoire.

Voiture et fourgon en gare de Kerkerbach-West.

(Photo Ed. Fellingue)

Les transports paraissent actuellement,
constituer, & la descente, en chaux et
produits de carriéeres en provenance prin-
cipale des environs de Hintern. A Ker-
kerbach, une voie en rampe, sur passe-
relle & claire-voie, permet la vidange
directe dans les wagons de la D.B.

I| reste & signaler que le service voya-
geur est assuré par 4 trains journaliers,
le premier quittant, le matin, Hintermei-
lingen, pour Kerkerbach, un aller et re-

(Photo Ed. Fellingue)
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la re-

tour, vers midi, et un dernier ,a
monte, & |7 heures. Ces convois sont
mixtes, marchandises en téete: selon les

besoins, des trains de wagons seuls sont
lancés entre les services réquliers; |l
n'existe aucune signalisation; seules les
aiguilles sont munies d'un indicateur de
position.

Les bureaux, trés modern-style, les re-
mise et ateliers, beaucoup plus archai-

UN LIVRE
FERROVIAIRE...

TROUVE TOUJOURS A LA

7, rue Willems, 7 — BRUXELLES — Télephone

T © U S L E S
ESCALIERS ROULANTS
de la Jonction Nord-Midi
SONT MARQUE

.IASPAR

ASCENSEURS
MONTE-PLATS
MONTE-CHARGE

Commande
ELECTRO - PNEUMATIQUE
pour portes de voitures de
chemin de fer - trolleybus
- autobus - etc.

MACHINES A FRAISER

Usines et bureaux:

rue Jonfosse 2-4-20, LIEGE
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ques, sont installés & la gare de Kerker-

bach.

Cette petite exploitation, située dans
une contrée d'une rare beauté nous sem-
blait susceptible d'attirer, tant les ama-
teurs que les simples touristes. Nous avons
été détrompés, en apprenant que l'on
n'en avait jamais vu un seul. Nous for-
mons le veeu de voir cette lacune com-
blée dans les prochains beaux jours.

LIBRAIRIE MINERYE

G. DESBARAX

18.56.63

o
Escaliers-roulants - Gare du Midi. I



DEVELOPPEMENT DES CHEMINS DE FER

Le gouvernement de ['Angola a prévu
un crédit de £ 1,6 millions pour le déve-
loppement des chemins de fer angolans.
Parmi les travaux envisagés figurent la
construction d'un pont sur le fleuve Cune-
ne et le prolongement de la ligne de
Mocamedes jusque Vila Serpa Pinto.

Angertine 4

EXTENSION
DU METRO DE BUENOS AIRES

Le plan d'extension du métro de Bue-
nos Aires prévoit |a construction de
143 km de lignes nouvelles. En outre, 120
nouveaux trains seront acquis au cours
d'une période de 3 ans.

Eé% e >

L'AUTOMATISATION
DES CHEMINS DE FER

['automatisation de la commande de
la ligne ferroviaire Liége-Herbesthal a

été décidée par la S.N.C.B.

Cette télécommande verra sa réalisa-
tion confiée & deux firmes belges, ['une
de Charleroi, I'autre de la capitale.

Liége-Guillemins abritera le poste cen-
tral d'ol partiront toutes les commandes
intéressant les 40 km de double voie et
les 12 stations, et d'ou tout le trafic sur
ce troncon sera controlé.

Devant ['opérateur sera dispose un ta-
bleau de contréle optique indiquant ['oc-
cupation des voies, ['avancement des

trains, I'aspect des signaux et la position
des aiguillages.

En outre, le tableau comprendra un dis-
positif « train describer », lequel donne-
ra la nature du train (international, om-
nibus, marchandises, etc...) circulant sur
une section déterminée. Ces indications
avanceront automatiquement sur le ta-
bleau, de section & section, en synchronis-
me avec la progression du train.

Pour tracer un itinéraire, actionner un
signal ou pour lancer n'importe quelle
commande, ['‘opérateur disposera d'un
clavier d'ou il sélectionnera le « poste
satellite », c'est-a-dire la station od il
voudra envoyer [l'ordre qu'il expédiera
ensuite.

Chaque gare télécommandée sera équi-
pée d'un émetteur-récepteur. Celui-ci re-
cevra les commandes du poste central et
lui enverra certains signaux de contréle.
Ces signaux seront destinés soit a confir-
mer |'exécution de ['ordre recu, soit a si-
gnaler d'éventuels changements pouvant
se produire, par exemple dans |'occupation
du troncon de la ligne situé dans son
champ d'action.

Le trés grand nombre de commandes
et surtout de contrdles en jeu, n'empéche-
ra pas l'opérateur d'étre averti instanta-
nément de toute modification dans la phy-
sionomie de la l.gne. La célérité de trans-
mission permise par les équipements élec-
troniques est en effet extréme : cent con-
tréles peuvent étre transmis en moins de
3 secondes.

Un céble téléphonique sera posé le long

de la voie. Deux de ses paires seulement
<eront affectées & la télécommande de

toute la ligne, tous les postes satellites y
&tant branchés en paralléle.

La sécurité des manceuvres, primordiale
dans une telle application, sera assurée
par des équipements « tout relais » ins-
tallés dans les cabines des différentes sta-
tions. Cette sécurité est telle que les
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Le nouveau wagon a toiture ouvrante de

ordres lancés par ['opérateur du poste
central ne seront exécutés qu'aprés con-
trole sur place des circuits de signalisa-
tion, par l'appareillage « tout relais ».

La voie Liége-Herbesthal sera la pre-
miére ligne de la S.N.C.B. pourvue d'un
equipement de télécommande. On peut
prévoir que d'ici quelques années, ce sys-
teme d'automatisation sera généralisé sur
toutes les lignes importantes du réseau
ferroviaire belge.

(Information ACEC)

LE CHEMIN DE FER
EPAULE L'ECONOMIE BELGE

Communauté européenne, marché eu-
ropéen.. .autant de concepts nouveaux aux-
quels /'économie belge doit s'adapter.

Consciente de l'impoartance de son ac-
tivité, la Société Nationale des Chemins de
fer belges, dans ['esprit de ['intégration
projetée, a décidé de réformer profondé-
ment la structure de ses tarifs marchan-
dises.

Cette réforme est accompagnée d'une
réduction de prix de 10 Y, en moyenne.
Toutes deux entrent en vigueur le Ter mars
1959,

Voici les principales mesures qui ont éié
prises :

— le nombre de classes de marchan-
dises est ramené de 6 a 4, par la suppres-
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la S.N.C.B.

(Photo S.N.C.B.)

sion des 1ére e! 4éme classes qui tombent

automatiquement dans les classes infé-
rieures (2 et 5);
— l'ancienne  tarification  prévoyait,

dans les classes les plus chéres, deux bareé-
mes de prix par classe, le plus bas appli-
cable aux envois a l'intérieur du pays, e
plus élevé dans les autres cas (importa-
tion - exportation). Le baréme élevé est
désormais supprimeé ;

— la dégressivité des prix selon la dis-
tance est adaptée aux nouveaux aspects
du trafic et, aqux prix ainsi remodelés il
est appliqué une réduct'on de 5 Y, aux

distances usuelles.

L'effet cumulé de la réforme aboutit
pour certaines marchandises et a des dis-
tances déterminées, a des diminutions de
pris dépassant de /loin la moyenne de
10 %.

D'autres avantages sont encore consen-
tis a la clientéle :

~— suppression du supplément de 10 9,
applicable aux produits dont le tarif pres-
crit le tronsport en wagons tombereaux et
pour lesquels |'expéditeur demande ['usa-
ge de wagons fermés ;

— pour les grands ccntainers de 5 ton-
nes (dits P.A.) en trafic de porte & porte,
le prix de l'opération de camionnage de
gare a domicile ou vice-versa, demandée
en sus de celle déja comprise dans le

tarif, est ramené de 175 F a 125 F;



— une prime nouvelle de 80 F par
wagon est allouée pour certains wagons de
particuliers, chaque fois que ces wagons
sont remis au transport vides ou chargeés
dans les mémes délais que les wagons de
chemins de fer en général ;

— dans les ports, les frais de déplace-
ment des wagons, au lieu d'étre calculés
sur un minimum de 10 tonnes, sont désor-
mais fixés forfaitairement @ ce prix mini-
mum quelle que soit la charge du wagon ;

— le tarif pour le transport de bois se
trouve simplifié et subit une dimnution
moyenne de 6 Yo ;

— le prix de transport minimum de
300 F par wagon, appliqué dans les gares
frontiéres aux envois a l'importation qui
sont réexpédiés par chemin de fer, est
étendu aux envois a ['exportation.

Pour les marchandises relevant de la
Communauté Européenne du Charbon et

de I'Acier (C.E.C.A.) on prévoit :

— une réduction de 6 F a la tonne des
prix des classes générales pour les char-
bons et les cokes

— pour les produits finis de la side-
rurgie, une réduction de 6 F par tonne,
accompagnée d'un rabais de 0,07 F par
tonne-kilométre.

Bon nombre d'autres rabais et simplifi-
cations, qui cependant ne peuvent tous
étre mentionnés ici, ont été déc.dés.

(Information S.N.C.B.)

UN NOUVEAU WAGON
A TOITURE OUVYRANTE

Les avantages des wagons a toiture
ouvrante sont déja bien connus. Ne signa-
lons que la possibilité de chargement par
le haut de colis de grandes dimensions, la
meilleure étanchéité et ['‘économie consi-
dérable de manutention par rapport au
systéme de bdachage.

Le nouveau wagon & toit ouvrant du
type unifié, est équipé d'une toiture me-
tallique enroulable, constituée d'éléments
multiples articulés semblables & ceux des
volets métalliques dont sont équipés les
portes de garage (1). L'enroulement se
fait & un des abouts du wagon, de fagon
& dégager la surface totale du plancher.
La commande de la fermeture et de ['ou-
verture est assurée au moyen de chaines

(1) Brevet d'invention J. Renaud-Ducau.

sans fin, fonctionnant en paraNéle et |o-
gees dans deux longerons en caissons, fi-
xés aqu sommet des parois latérales du
wagon. Les éléments articulés de la toi-
ture s'enroulent sur un tambour fixé sur
une des parois d'about du wagon. Le mou-
vement de rotation est commandé via un
réducteur et les éléments de transmission
adéquats et des manivelles placées de
part et d'autre du wagon et s'tuées de
facon & permettre la manceuvre du sol
par un seul opérateur.

L'étanchéité parfaite de ce systéeme est
assurée. Les eaux de pluie de la toiture
légérement bombée s'écoulent dans les
caissons latéraux des chaines e! sont eva-
cuées par un jeu de lumiéres.

La durée de la manceuvre compléte de
la toiture mobile est de ['ordre de 4 mi-
nutes dans chaque sens.

Le wagon prototype est en service de-
puis quelques mois & la S.N.C.B. et a don-
né pleine satisfaction jusqu'ici.

(Information S.N.C.B.)

Brewl >¢

MODERNISATION
DES CHEMINS DE FER

L'Estrada de Ferro Central do Brasil
va remplacer les anciens rails par des
barres plus lourdes, pesant 57 kg par
métre.

Eqyprte >¢

IMPORTATION
DE LOCOMOTIVES DIESEL

Le gouvernement égyptien a accordé a
la « Misr Company for Foreign Trade »
un crédit de £ Eq. 15 millions pour /'im-
portation de 160 locomotives Diesel.

Frdmee >

L'ELECTRIFICATION
DOLE-FRASNES-VALLORBE
ET FRASNE-PONTARLIER

Avec la mise en service de la traction
électrique sur Dole-Frasne-Vallorbe (101
km) et Frasne-Pontarlier (16 km) se trou-

i3



ve achevée ['électrfication des deux |i-

gnes les plus courtes qui relient, — par
Frasne et Vallorbe, et par Frasne et
Pontarlier — Paris & la Suisse, et en

méme temps des deux itinéraires les plus
courts qui joignent Paris @ Milan : par
Vallorbe, Lausanne et le tunnel du Sim-
plon (822 km) par Pontarlier, Berne, les

tunnels de Lotschherg et du Simplon
(889 km).

Les sections de ligne Dole-Vallorbe et
Frasne-Pontarlier sont parcourues par des
trains internationaux importants, notam-
ment pour Dole-Vallorbe, le Simplon-
Orient - Express  (Paris-Milan-Venise-Istan-
bul), & ce ftrafic international, s'ajoute
un trafic intérieur peu intense.

Le courant de traction choisi pour Dole-
Vallorbe et Frasne-Pontarlier est le cou-
rant monophasé a fréquence industrielle
qui a fait ses preuves sur la ligne Lille-
Strasbourg-Bdle, et qui équipera les li-
gnes Paris-Lille et Paris-Strasbourg.

La ligne Dijon-Dole est électrifiée (de-
puis décembre 1956) en courant continu
a 1.500 volts : la transition entre celui-ci
et le courant industriel employé sur Dole-
Vallorbe s'effectue dans la gare de Dole
qui est dotée, pour chaque sens de circu-
lation, de trois voies de réception dont
['une est équipée de sections commuta-
bles. L'échange des locomotives peut s'y
opérer en 6 minutes. Dans les gares de
Pontarlier et de Vallorbe s'effectue, d'au-
tre part, la transition entre le courant al-
ternatif (25.000 volts) a 50 périodes em-
pley? par la S.N.C.F. et le courant alter-
natif (15.000 volts) & fréquence spéciale
(162/3) employé par les Chemins de
fer fédéraux suisses.

L'énergie électrique est fournie par
ED.F. (a la tension de 63.000 volts) aux

trois sous-stations de Brevans, Mesnay et
Mouremboz, ol la tension est abaissée @
25.000 volts. Tout le matériel électrique
installé dans les sous-stations est normale-
ment commandé & distance par le Cen-

tral sous-stations de Dijon.

Divers travaux corrélatifs a |'électrifica-
tion ont été effectués dans les seize tun-
nels de la ligne et dans les gares de Dole,
Arc-Senans, Mouchard, Andelot, Frasne,
Pontarlier. D'autre part, des « barres lon-
gues » ont été installées sur les troncons

Dole-Mouchard,  Boujeailles-¥allorbe et

Frasne-Pontarlier.
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Les [ocomotives utilisées pour cette
nouvelle électrification sont du type
BB 12.000 qui a donné toute satisfaction
sur les lignes du Nord-Est. Elles sont au
nombre de 13 remplacant un nombre pres-
que double de locomotives & vapeur .Rap-
pelons que ces locomotives « BB 12.000 »
alimentées en courant industriel sont équi-
pées de redresseurs du type « ignitrons » :
elles ont une puissance en régime con-
tinu de 3.360 CV et une vitesse maxima
de 120 km'h. Leur poids est de 85 tonnes.
Elles peuvent remorquer dans le sens Dole-
Vallorbe, des trains de voyageurs de
750 T. (685 T. I'hiver et 750 T. I'été, en
traction a vapeur) et sans qu'il soit be-
soin de « double-traction » de Mouchard
a Frasne, comme c'était le cas avec les
locomotives & vapeur. L'accélération sur
le parcours Dole-Vallorbe est en moyenne
de 20 minutes.

Dans le sens Vallorbe-Dole, le tonnage
des trains de voyageurs remorqués par
les « BB 12.000 » est porté également @
750 T. (au lieu de 385 T ['hiver et
425 T. I'été) et la « double-traction »
entre Vallorbe et Frasne est supprimée.
L'accélération moyenne dans le sens Val-
lorbe-Dole est de 7 minutes.

Pour les trains de marchandises, I'aug-
mentation du tonnage est trés sensible :

de 1.200 & 1400 T. sur Dole-Mouchard,
de 400 a 700 T. sur Mouchard-Frasne.

Les conditions d'exploitation de la Ii-
gne Dole-Vallorbe sont donc profondé-
ment modifiées par la traction électrique,
surtout en ce qui concerne les charges des
trains rapides et express et les vitesses &
la montée des longues rampes situées en-
tre Mouchard et Frasne. D'autre part, en
rendant les tonnages des trains rapides et
express a peu prés égaux a ceux de la
ligne Paris-Dijon, la traction électrique
diminue de fagon appréciable le nombre
de trains supplémentaires qui étaient né-
cessaires avec la traction & vapeur, et cor-
rélativement les mouvements de locomoti-
ves qui assuraient les renforts ou la trac-
tion des trains supplémentaires.

C'est en tenant compte de tous ces
avantages que la S.N.C.F. a décidé de
mettre @ voie unique les sections Dole-
Arc-Senans (25 km) et Mouchard-Frasne
(45 km) (sauf les trés courtes sections
sans tunnels Pont-d'Héry-Andelot (5 km)
et Boujeailles-Frasne (8 km). Cette trans-
formation permet de réaliser des écono-



mies considérables d'équipement électri-
que, de renouvellement de voie et d'en-
tretien, tout en maintenant de bonnes
conditions de circulation grace a l'installa-
tion d'une signalisation automatique de
voie unique.

Ce block automatique lumineux de voie
unique, le premier du genre & la S.N.C.F.,
a nécessité la mise en place de circuits
de voie électroniques et d'un dispositif
d' « enclenchement de sens ».

La voie est divisée en sections isolées
parcourues par des courants @ haute fre-
quence. Le passage des trains sur ces sec-
tions isolées des rails fait mettre automa-
tiqguement au rouge les feux de signalisa-
tion qui protégent les trains : |espace-
ment des trains circulant dans le méme
sens est donc assuré dans les meilleures
conditions de sécurite.

D'autre part, un dispositif « d'enclen-
chement de sens » empéche [ouverture
des signaux d'une gare, si une autre gare
a expédié vers elle un train. Plus preci-
sément |' « enclenchement de sens »
s'oppose & l'ouverture des signaux d'une
gare B si la gare A a elle-méme établi
|'itinéraire d'un train vers B, et ceci jus-
qu'au dégagement complet de ['itinéra:re.

Une des nouvelles automotrices de la

ligne St.-Gervais - Yallorcine.

Il n'est donc pas possible d'engager dans
une méme section des trains de sens con-
traire, ce qui résout le probléme de sé-
curité le plus important en voie unique.

Aprés les circuits de voie électroniques
et les circuits d' « enclenchement de
sens » qui constituent déja une éetape im-
portante dans le perfectionnement de la
signalisation, on envisag2 pour une étape
ultérieure, l'installation d'un systéme de
télécommande des gares entre Mouchard
et Frasne. Actuellement chaque gare de
cette section de ligne commande elle-
méme ses aiquilles et ses signaux, | « en-
clenchement de sens » s'opposant le cas
échéant & des manceuvres qui comporte-
raient un danger. Avec la télécommande,
la gare de Mouchard pourra manceuvrer
les signaux et les aiguilles des gares de
la ligne Mouchard-Frasne.

On envisage également d'installer a
Mouchard un robot qui permettra « d'em-
magasiner » le programme des circula-
tions de trains pour une partie de la jour-
née : les ordres seront alors envoyeés aux
postes de signalisation des différentes ga-
res au fur et @ mesure du passage des
trains. Tous ces appareillages fonctionne-
ront uniquement avec des organes stati-

(Photo S.N.C.F.)
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ques, diodes au germanium et transitrons
(au lieu de relais et de lampes électro-
niques), en raison de leur faible consom-
mation e! de leur longévité.

On a équipé, d'autre part, les poteaux
qui supportent les caténaires d'une ligne
d'essai grdce a laquelle on escompte réa-
liser une liaison phon'que directe entre
le régulateur de la ligne e! les mécani-
ciens des trains qui circulent sur elle.

On s'oriente donc, en délinitive, vers
une exploitation de Dole-Vallorbe dirigée
et surveillée depuis Djon par un réqu-
lateur, aidé dans sa tdche par un robot
ou « programmateur », et relié directe-
mant avec les mécaniciens. La ligne Dole-
Vallorbe va donc constituer un banc d'es-
sai d'un extréme intérét pour le perfection-
nement de la signalisation ferroviaire.

ELEMENTS AUTOMOTEURS
POUR LA LIGNE A VOIE METRIQUE
ST-GERVAIS-CHAMONIX-VALLORCINE

Depuis 1901, la ligne & voie métrique
qui relie St-Gervais-Le Fayet a Chamonix
est électrifiée en courant continu & Ia
tension moyenne de 800 volts. (Elle fut
prolongée en 1907 au-deld de Chamonix
pour assurer a Vallorcine la liaison avec
la ligne suisse du Martigny-Chatelard.)
C'est le méme matériel qui assure de-
puis 57 ans le service de cette ligne, la
seule en Europe qui comporte des ram-
pes de 90 mm. par métre non équipées
de crémaillére.

Pour remplacer ce matériel et amélio-
rer les conditions d'exploitation, Ia

<
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CHROMAGE - NICKELAGE - CUIVRAGE a EPAISSEUR - CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vy OXYDATION ALUMINIUM ,7

Ateliers L. FOURLEIGNIE & FILS - o. ... Lf‘é“ﬁ

16, rue du Compas a BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU

SN.CF. a commandé 4 éléments auto-
moteurs composés chacun de deux auto-
motrices encadrant une remorque et pe-
sant chacun 107 tonnes.

La premiére automotrice vient d'étre
livrée et les essais précédant la mise en
service voyageurs sont maintenant com-

mencés. Elle pése 38 tonnes et a une puis-
sance continue de 545 CV.

Un élément complet (3 véh.cules
deux automotrices encadrant une remor-
que) pourra transporter :

— en service d'été 143 voyageurs
assis et 101 voyageurs debout,

— en service d'hiver : 136 voyageurs
assis et 93 voyageurs debout.

(Pour le service d'hiver des porte-skis
amovibles sont prévus sur les plates-formes
d'accés et dans le compartiment & bhaga-
ges.)

Chaque véhicule composant un élément
comporte un attelage automatique per-
mettant de faire varier aisément la com-

position de la rame selon les fluctuations
journaliéres ou saisonniéres du trafic.

La durée du trajet, notamment entre
St-Gervais et Chamonix, sera considéra-
blement réduite gréce & la puissance des
moteurs et aux moyens modernes de frei-
nage.

Enfin, l'aménagement intérieur a été
particuliérement soigné, — siéges confor-
tables, décor agréable, larges baies ou-
vrantes — afin de procurer au voyageur
qui emprunte cette ligne essentiellement
touristique, un excellent confort en toutes
saisons.

e



"J.R. EDOUARD .-

" Importateur & Constructeur

MODELES REDUITS

MARINE - CHEMINS DE FER
- INDUSTRIELS

Bureaux : 94, Avenue Albert

Magasin Exposition :
64, Av. de la Jonction
BRUXELLES Tél. 43.25.09
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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. G K.

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

® Picces métalliques en grandes séries d'apres
plans et modeéles pour toutes industries.

@ Découpage des isolants en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND socitte ANONYME

284 AVENUE DES 7 BONNIERS ¢« FOREST-BRUXELLES ¢ TEL. : 44.70.28 - 43.84.94
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