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C. 11;565.

La locomotive diesel électrique type BB 201 a été étudiée
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinquante -cing de ces locomotives sont ac-
tuellement en service sur le réseau de la Société Nationale
des Chemins de Fer Belges.

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

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

Notre Service Commerctal CONSTRUCTION, teléphone Liege 34.08.10 poste 310, se
tient toujours a votre disposition.

COCKERILL- OUGREE

S ERAITNG ((Belgigue )




Dewieme vinde officielle A" inatallations S.N.C.B. par

Monsiear le Ministre des Communications

le 20 anil 1459

ES efforts de mo-
dernisation déja ac-
complis et ceux qui
seront réalisés dans
les prochaines an-
7+ nées dans le cadre
"du plan d'assainis-
sement et de mo-
dernisation du ré-
seau, annoncé par
Monsieur le Ministre des Communica-
tions et entrepris avec l'aide financiere
du Gouvernement, contribueront pour une
large part & faire du réseau belge un
outil de transport moderne, confortable,
rapide et sdr.

Dans tous les domaines de ['activité
ferroviaire, dans les ateliers de la So-
ciété, dans ses installations d'exploita-

tion, dans ses postes de signalisation,
comme dans ses travaux de voie et dans
son nouveau matériel, les techniques les
plus modernes sont de plus en plus uti-
lisées et |'équipement le plus rationnel
est recherché.

La visite que nous avons faite pour
vous le 20 avril dernier, a précisément
pour but de mettre en vedette quelques-
unes de ces techniques et réalisations
nouvelles de la Société.

1. = L’atelier de la voie
a Bascoup

L'activité de cet atelier consistait
avant querre & décomposer les appa-
reils de voie usagés pour une réutilisa-
tion éventuelle avec ou sans remaniage.

par J. SILENRIEUX

Yoir aussi « Rail et Traction»
Ne 59 mars-avril 1959

Au point de vue économique, ce travail,
quoique peu spectaculaire, était parti-
culierement utile et |'atelier de Bascoup
fournissait ainsi, pour les voies secon-
daires, des appareils de réemploi bons
et peu colteux.

A cette régénération du matériel de
voie on avait joint la réparation de tout
I'outillage des poseurs de voie — pelles,
pioches, clés, crics, wagonnets, etc. —
auquel s'ajouta en ces derniers temps
l'outillage plus moderne mécanisé, tel que
les machines & forer, & scier, & tirefon-
ner.

De plus, Bascoup répare les ponts-
bascules, les ponts-tournants pour loco-
motives et les plaques tournantes pour
wagons.

Aprés la seconde guerre mondiale on
se rendit compte que l'industrie construi-
sait les appareils de voie dans des con-
ditions économiques défavorables, en ce
sens que les commandes annuelles de la
SNCB représentaient dans leur ensemble
un vo.ume insuffisant pour que, réparties
sur ies firmes privées susceptibles de les
exécuter, elles puissent permettre & cha-
cune de ces usines de s'équiper d'une
facon rationnelle.

C'est pourquoi le Conseil d'Adminis-
tration de la Société décida de charger
également |'Atelier de Bascoup de la
construction d'appareils neufs.

Un vaste batiment nouveau fut érigé
pour arbitrer spécialement les stands de
montage des appareils, les deux bati-
ments anciens étant dorénavant réservés
d la préparation des piéces ainsi qu aux
réparations. Depuis 1956, cette installa-
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tion nouvelle, équipée des machines les
plus perfectionnées, fonctionne & plein
rendement, et répond & tous les besoins
du réseau dans les plus brefs délais et
aux conditions les plus favorables.

La production annuelle s'éléve actue!-
lement & :

6.000 appareils de voie simples,
5.000 engins mécaniques portatifs,
25.000 piéces d'outillage & main,
100.000 éclisses,
400.000 pleques d'appui réappropriées.

L'atelier occupe 500 hommes qui
trouvent aussi, prés du lieu de leur tra-
vail, les installations accessoires — ves-
tiaires, réfectoires, etc. — indispensables.

120

Un dispatcher au travail :
devant lui, verticalement, le
graphique théorique ; sur le
pupire, le graphique réel
qu'il etablit; & sa droite,
le groupe des clés d'appel

sélechif.

Vue intérieure de la nou-
vellle cabine « tout relais »
misa récemment en service
a Namur.

(Photos S.N.C.B.)

signalisation a Namur

La cabine | de Namur, mise en service
le 12 juin 1955, a constitué une étape
importante dans la modernisation des
équipements de signalisation de notre
réseau ferré. Eile a servi d'exemple pour
des équipements s'mi'aires en service a
Charleroi, Liége, Malines et Zottegem,
ou en vo'e de réalisation & Chatelineau,
Hasselt, Monceau, etc.

La S.N.C.B. a cherché a définir pour

cette cabine-test un équipement stan-
dardisé, inspiré des techniques modernes



et faisant un large emploi du matériel
fabriqué par l'industrie nationale. Les
nouvelles techniques utilisées ont permis
de concentrer sur un pupitre de | m 30
de long, pouvant etre facilement des-
servi par un seul agent, la commande
de tous les mouvements intéressant la
tete coté Ouest de la gare. Ancienne-
ment et fallu un bati de commande
d'environ 12 m. Cette réduction des
dimensions de l'‘appareillage de com-
mande va de pair avec une simplifica-
tion tout aussi importante des opéra-
tions nécessaires pour commander un
mouvement dans la gare. L'actionnement
de deux petites clefs téléphoniques, choi-
sies parmi un ensemble ordonné de quel-
que 300 clefs facilement repérables, per-
met, en moins de 4 secondes, d'ouvrir
avec toutes les conditions de sécurité né-
cessaires le signal d'autorisation d'un
mouvement. On congoit que de telles
techniques permettent une concentration
‘mportante des installations de signali-
sation et, par |a méme, fournissent au
service utilisateur un outil facilement ma-
niable, d'une grande souplesse de ma-
nceuvre, dont les charges d'exploitation
sont fortement réduites par rapport aux
systéemes anciens.

Le degré de sécurité de ces postes,
obtenu par des moyens purement élec-
triques, est trés élevé. Il est pratique-
ment impossible de provoquer un acci-
dent par une manceuvre incorrecte au
pupitre de commande. La sécurité repo-
sant entierement sur |'appareillage et non
sur la vigilance du desservant du pupi-
tre, il est possible de commander de
grandes installations avec un minimum
de personnel. Des tableaux de contréle
optique appropriés permettent a cet
agent de suivre les mouvements des
trains mieux qu'en observation directe.

Grace aux perfectionnements les plus
récents des techniques électroniques
d'automation, il est devenu économique-
ment possible de reporter sur un poste
central unique la commande de tout
'appareillage  extérieur signaux et
aiguillages d'une ligne. Ce dispositif, ap-
pelé commande centralisée des circu-
lations, va étre utilisé pour la desserte
3 partir de Liége, des installations ré-
parties sur 50 km, de la ligne Liege-
Herbesthal. La conception et la réalisa-
tion de ce dispositif sont entierement
belges. Ainsi, en suivant de pres |'évo-
lution des techniques d'automation, les
services de la S.N.C.B. ont & coeur d'aug-

menter continuellement la sécurité et la
souplesse d'exploitation de notre réseau.
Peut-étre un jour en arrivera-t-on a la
commande automatique par le train de
50N propre parcours.

3. - Le "dispatching-
system,,

Le « Dispatching-System » confie la
direction de la circulation des trains dans
une zone ou sur une ligne déterminée, &
un agent spécialisé, le « dispatcher », don-
nant d'un poste central aux gares et
aux dépdéts de locomotives les indica-
tions voulues pour maintenir ou rétablir
la réqularité du service.

Le dispatcher dispose d'un circuit télé-
phonique spécial, avec appels sélectifs,
qui e relic & des postes dans sa zone
de travail, tels les gares, les dépots de
locomotives, certains postes de signali-
sation, etc.

Le dispatcher est & |'‘écoute en per-
manence et trace sur un canevas appro-
prié, le graphique réel de la marche des
trains. || posséde ainsi une vue d'ensem-
ble de la circulation sur la ligne et peut
en comparant le graphique réel au gra-
phique théorique, placé devant lui, s'en-
quérir des raisons des écarts constatés,
prendre les mesures nécessaires pour ré-
tablir la régularité dans le service et dé-
terminer les causes des retards.

La mission du dispatcher ne consiste
pas seulement & veiller & la réqularité du
service mais aussi a obtenir le rende-
ment optimum des éléments mis en ceu-
vre (locomotives, matériel roulant, per-
sonne!).

EXEMPLES : Le transport du minerai
du bassin de Briey s'effectue dans les
rames de wagons spéciaux qui accomplis-
sent le cycle complet du transport
chargement dans les miniéres, transport
vers les usines sidérurgiques du pays de
Liege, déchargement en usine et retour
du matériel vide, avec une régqularite
d'horloge dans un délai de 36 heures.

Pour les minerais de Suéde, un cycle
identique est organisé au départ du port
d'Anvers vers les usines sidérurgiques de
'intérieur du pays dans un délai de 24
heures seulement.

De telles organisations ne sont possi-
bles que grace & la surveillance active et
permanente exercée par le dispatching.
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Le controle du dispatching est assu-
ré par les centres régionaux; un dispat-
ching central intervient en tant qu'or-
gane coordinateur. Environ 2.000 km de
lignes sont actuellement dispatchisées.

La zone dévolue au centre régional de
Namur embrasse les lignes :

— de Bruxelles-Nord &

xembourgeoise ;

la frontiere lu-

— de Namur a Givet;

— de Warnant & Houyet et Bertrix;
— de Libramont & Athus, via Bertrix ;
— d'Athus & Arlon:

— de VYirton & Lamorteau :

soit 445 km de lignes & double voie, a
profil accidenté, sur lesquelles circule un
trafic marchandises trés important.

Le tonnage kilométrique supporté par
les lignes contrélées par ce centre re-
présente environ le tiers du tonnage total
transporté sur le réseau.

Le trafic est essentiellement constitué
par :

|22

Atelier Central de Salzinnes.
Yoici le hall de grande ré-

vision des locomotives Diesel
de la S.N.C.B.

(Photo S.N.C.B.)

— les produits métallurgiques finis et

dem:-finis transitant de et vers les
ports d'Anvers, Bruxelles et Gand;
— les charbons et les cokes, néces-

Grand-Duché

saires a l'industrie du
et de la Lorraine:

— les primeurs d'ltalie pour les pays et
I'exportation via Ostende et Zee-
brugge ;

— les minerais lorrains et luxembourgeois
destinés aux bassins métallurgiques
belges.

Ce dernier trafic, trés important, est
acheminé par 22 trains journaliers et
porte sur un tonnage de 615.000 tonnes
par mois.

Partout ou il a été installé, le dispat-
ching s'est révélé un auxiliare précieux
pour l'exploitation. || a permis d'obtenir
une plus grande régularité, un accroisse-
ment du débit des lignes et un rende-
ment supérieur des locomotives.

*



4.- Révision & grandes
réparations des
locomotives Diesel

L'atelier central de Salzinnes est char-
gé de la réparation des locomotives Die-
sel.

Cette activité nouvelle a débuté dans
le courant de |'exercice 1957. Elle a été
'mplantée dans une moitié du grand hall
de chaudronnerie, devenu trop vaste a
la suite de la réduction considérable du
nombre de réparations de locomotives a
vapeur.

Dans la moitié Quest, la section de
réparation de chaudiéres de loccmotives
a vapeur a été réimplantée ; cet espace,
rendu disponible lors de la disparition
compléte de la traction vapeur, sera
également affecté — dans ['avenir —
aux réparations des locomotives Diesel.

On sait que le programme de moder-
nisation prévoit dans les prochaines an-
nées une extension considérable de la
traction Diesel, et notamment ['acquisi-
tion de 600 nouvelles locomotives Diese!-
électriques de ligne ainsi que de 160
locomotives Diesel de manceuvre.

Ern outre, un chantier spécial traite
la réparation des chaudiéres au gasoll
qui équipent certaines locomotives Die-
sel.

Le programme actuel de ['atelier est
de 3 grandes réparations par mois. Les
locomotives entrant en réparation ont
effectué, depuis leur mise en service, des
parcours variant de 400 & 600.000 km.
Le personnel occupé dans la section se
monte & 85 unités. A |'exception de
quelques électromécaniciens venus de
'extérieur, tous ces agents sont d'an-
ciens ouvriers de sections de réparation
vapeur qui ont été inities & cette nou-
velle activité.

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

Ateliers L. FOURLEIGNIE 8 FILS . o. . 1. t:%uﬁ

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

La Société a installé, & Salzinnes, son
laboratoire central d'analyse des huiles
de graissage des moteurs Diesel.

Le but de ce laboratoire est de sui-
vre le comportement des huiles en ser-
vice, et, au travers de celui-ci, le com-
portement des moteurs.

Le spectographe perfectionné de con-
struction belge, utilisé & Salzinnes, per-
met de détecter, avec grande précision,
la présence dans ['huile en quantités in-
fimes de composants métalliques prove-
nant d'une usure anormale d'un organe
interne du moteur.

Il devient ainsi possible d'intervenir,
en atelier, avant que l'usure n'ait atteint
un niveau dangereux et d'apporter a
temps le reméde que comporte la situa-
tion.

Les résultats obtenus jusqu'd présent
par le spectographe sont des plus encou-
rageants. Grace a cet instrument remar-
quab'e, qui permet de vivre la vie méme
du moteur, de suivre |'état de ses orga-
nes internes et de révéler la moindre
usure deés son début, il est possible, tout
en assurant une sécurité de fonctionne-
ment beaucoup p'us grande, d'éviter de
araves avaries et des réparations col-
teuses, et d'espacer les révisions de mo-
teur et de matériel.

L'utilisation du spectagraphe constitue
ainsi indiscutab'ement une économie im-
portante dont |'ampleur s'accroitra en-
core au fur et & mesure de |'extension
de la traction Diesel sur notre réseau.

Cette technique nouvelle dans le do-
maine des huiles est utilisée ici pour la
premiere fois en application ferroviaire
en Europe. Certains réseaux en U.S.A. en
font usage, quoique d'une fagon moins
systématique,

Nous reviendrons d'ailleurs prochaine-
ment sur ce dernier point et d'une fagon
plus détaillée.

e,
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Bien siir, vous pouvez trouver vous-méme

une solution convenable a vos problémes
de roulements, si vous voulez absolument
prendre tous les risques de pareilles études
a votre compte. Mais une erreur codlte
S du temps et de |'argent.

Pourquol risquer de vous tromper ! Depuis des années £50SF a prévu vos
difficultés et met a votre disposition son
expeérience de plus d’'un demi-siécle.
Prenez le chemin le plus court:
consultez &CSF dont la compétence en

fait de roulements est la plus vaste.

S O CIETE B E LG E D ES R OULEMENTS A BILLES 3SKF

|24
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LES NOUVELLES VOITURES
TYPE M2 DE LA S.N.C.B.

A SNCB met ac-

tuellement en ser-
vice, au fur et a
mesure de leur
fourniture par l'in-
dustrie, des nou-
velles voitures me-
talliques & grande
- capacité  destinées
au service inte-
rieur. Ces voitures, dites M2 (fig. 1)
sont susceptibles d'étre incorporées dans
tous les trains circulant sur le réseau;
elles constituent ainsi un type standard
de matériel remorqué destiné au trans-
port des voyageurs.

par P. FRENAY, Ingénieur Principal
3 la Direction du Matériel et des Achats
de la S.N.C.B.

L'étude de ces voitures a été faite par
un bureau d'études commun constitué
par une association de constructeurs bel-
ges de matériel roulant avec la collabo-
ration du Service des Etudes de la
SNCB. Cette étude a été basée sur la
réalisation des voitures prototypes étu-
diées et construites par la SNCB elle-
méme en 1954, voitures qui ont été de-
crites dans le n° 41 de « Rail et Trac-
tion ».

Les voitures M 2 sont réalisées sous
cing types différents dont les schémas
d'ensemble sont donnés & la figure 2,
en hors-texte :

NOMBRE DE PLACES

TYPE assises debout Fbry
DE VOITURE o
| ére 2éme | &re 2éme voitures
classe classe classe classe
2éme classe . . . — 106 — 30 350
lére classe . . . 68 — 30 — 35
mixte (lere
et 2éme classe) 36 47 15 |5 |04
2éme classe-
fourgon . . . — 75 — 15 116
2éme classe- .
fourgon avec
Snack-bar . . . — 65 —_— 15 15
——————————————————————————————————————————————— —————————————————————————————————————————————————————————————————
] r



Fiqure |.

Toutes les voitures M 2 sont & couloir
central et & grandes plates-formes inter-
médiaires, disposition qui permet le débar-
quement et |'embarquement des voya-
geurs dans le temps minimum. Les plates-
formes ont été étudiées de fagon & pou-
voir desservir indifféremment des quais
hauts ou des quais bas; elles sont instal-
lées le plus prés possible des bogies afin
de réduire & une valeur acceptable le
vide existant entre le marchepied et le
quai en cas d'arrét en courbe vis-a-vis
d'un quai haut.

Malgré le souci de conférer aux voi-
tures M2 la plus grande capacité pos-
sible et de les rendre ainsi aptes a
satisfaire aux exigences des heures de
pointe du trafic, on s'est efforcé, dans
un but de confort, & mettre le plus d'es-

TYPES DE VOITURES

lere classe
2éme classe

mixte

2éme classe-fourgon

— VYoiture mixte lere et 2eme classes type M 2

L . -
ol ol ]
S

(Photo B. Dedoncker)

pace possible & la disposition des voya-
geurs assis ; c'est pourquoi les longueurs
des compartiments, mesurées d'axe en axe
des dossiers, ont été respectivement por-
tées & 1,60 m et 1,90 m en 2eme et en
lére classe.

Les voitures M 2 sont étudiées pour
une vitesse de circulation maximum de
140 km/h ; elles sont pourvues de ['in-
tercirculation [passerelles et soufflets).

Les valeurs moyennes des tares et des
tonnages de voitures M 2 s'établissent
ccmme suit [le tonnage se calcule en
ajoutant & la tare, la charge des voya-
geurs, la charge éventuelle du fourgon
et un poids fictif de deux tonnes cor-
respondant & la résistance a l|'avance-
ment introduite par la dynamo) :

TARE

(tonnes)

TONNAGE

(tonnes)

34,5 43
33 45
34,5 44
32 44

Chassis et ossature de caisse

Le chassis et |'ossature de caisse (fig.
3) ont été étudiés par l'industrie privée.
IIs sont réalisés en acier A 37 SC et en-
tierement soudés.
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Le chéassis comporte deux longerons

extérieurs, deux longrines centrales, deux
caissons
pivot, deux traverses sous chaque plate-

d'extrémité, deux traverses de
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Bogie type Schlieren pour voitures métalliques type M2 de la S.N.C.B.

LOCOMOTIVES MATERIEL CHAUDRONNERIE

DIESEL 0 DE 0 MECANIQUE
GRUES-WAGONS  MANUTENTION GENERALE

Téelephone (064) 221.51/52
127



WESTINGHOUSE

le %éﬁo{aade Adu. ..

CHAUFFAGE FERROVIAIRE

Chauffage sous banquettes et contre
longs pans par radiateurs a vapeur ou
electriques

Lla Cie des Freins et Signaux WESTINGHOUSE réalise
également le CHAUFFAGE PAR AIR PULSE, avec :

® batterie avapeur,
@ batterie électrique,
® échangeur direct au gasoil.

NOMBREUSES REFERENCES EN BELGIQUE ET A L’ETRANGER

Yue d'un élément
chauffant de ra-
diateur électrique
a flux dirigé pour
3.000 V. installé

sur une voiture

M2 de la SNCB

COMPAGNIE DES FREINS ET SIGNAUX

WESTINGHOUSE

REMMEN- EN SIGNALENMAATSCHAPPIJ
Tel. 37.30.10

Q7. Avenue Louise, Bruxelles 5
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Figure 3. — Détails de |'ossature de caisse.

forme et, dans la partie centrale, une
traverse par trumeau.

Les longerons, situés au bas des longs-
nans, sont constitués par des profils la-
minés en U 160 X 65 X 7,5 dans la
cartie centrale comprise entre les deux
traverses de pivot et des U 200 X
735 % 7 au-deld de ces traverses; ils
sont échancrés au droit des plates-formes
afin de permettre l'installation des mar-
ches d'accés, lesquelles sont établies de
facon & étre facilement utilisables aussi
bien en face de quais hauts que de
quais bas.

Les longrines centrales sont constituées
par des profils laminés en U 80 X
45 % 7 entre les deux traverses de pivot
et des U 200 % 73,5 X 7 au-delda de
ces traverses.

Les caissons d'extrémité, de 270 mm
de hauteur, font corps avec la traverse
de téte correspondante.

Les; traverses de pivot sont des cais-
sons fermés constitués par deux semelles
de & mm d'épaisseur soudées sur deux
ames de 5 mm d'épaisseur.

L'ossature des longs-pans est réalisée
par des cadres en profilés U soudés l'un

(Photo S.N.C.B.)

b

3 |'autre : les montants sont eux-memes
soudés, en leur base, sur les faces ver-
ticales des longerons.

Les parois d'about sont soutenues par
des montants antitélescopiques en oméga,
de hauteur croissante vers le bas. Elles
sont doubdes par des parois intermédiai-
res d'about soutenues elles-mémes par des
montants en oméga, qui les fixent sur
'ame intérieure des caissons d'about. Cha-
que paroi d'about constitue, avec sa paro
intermédiaire, un sas de protection dont
la surface correspond & celle du cais-
son et qui est destiné & absorber, par
déformation de ses éléments constitu-
tifs, la plus grande énergie possible en
cas de collision.

Les lisses supérieures des longs-pans
sont réunies par des cintres en acier
embouti de 1,5 m d'épaisseur, destinés
3 supporter la toiture par leur face su-
périeure et le plafond par leur face
inférieure.

Les tbles de recouvrement de la toi-

{ure et des parois verticales sont en
acier A 37 SC au cuivre (1,25 mm
d'épaisseur pour la toiture et 2 mm

nour les parois).
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Au banc d'essai de la SNCF, a Vitry-

sur-Seine, celte caisse a satisfait aux
essais standards imposés au matériel in-

ternational, tant au point de vue des
charges verticales que des charges hori-
zontales.

Traction et choc

La traction est discontinue. Les élé-
ments qui la constituent peuvent sup-
porter sans rupture un effort de traction
de 100 tonnes. Les crochets s'appuyent
sur les traverses de téte par l'intermé-
diaire de ressorts en caoutchouc.

Les butoirs (fig. 4) sont du type
Ringfeder & ressorts & bagues en acier.
L'énergie de choc y est absorbée par
la déformation élastique et par le frot-
tement des bagues entassées |'une con-
tre |'autre. Une partie importante de
'énergie absorbée est évacuée sous for-

Figure 5. — Bogie Schlieren de voiture M 2.

130

me de chaleur, limitant ainsi fortement
'énergie libérée par la détente.

Ces butoirs comportent deux especes
de bagues. Les unes relativement élasti-
ques, et situées vers |'avant, amortissent
les chocs normaux ; les autres, beaucoup
plus rigides et situées dans le fond du
boisseau, entrent en jeu & l'occasion de
chocs violents.

La course totale du butoir (150 mm)
correspond & un effort d'écrasement de

46.900 kqg.

(Photo S.N.C.B.)
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Exemple de biellettes systéme « Alsthom »
équipées de « Silentbloc »

© LES NOUVELLES VOITURES METALLIQUES
TYPE M2

® LOCOMOT!IVES ELECTRIQUES BB 122 & 123

® RAMES AUTOMOTRICES (TYPES 1954, 1955,
1956)

® NOUVEAUX AUTORAILS

{4 Seciele Nationale dey
(leming Ae tfm 565564

bien entendu, choisi
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ARTICULATIONS — SUPPORTS ANTIVIBRATOIRES

ACCOUPLEMENTS ELASTIQUES — AMORTISSEURS
SI LENTBLOC s. A. BELGE
rue des Bassins — BRUXELLES — Teél. 21.05.22
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ne lui cachez pas ce heau paysage

@

Réalisations RICHARD

LLe double vitrage isolant

POLYGLAS

en glaces polies DUPLEX

est utilisé par la S.N.C.F.B. dans ses nouvelles voitures métalliques
et automotrices.

Il a été choisi pour ses qualités de transparence et de résistance
aux chocs et trépidations.

Actuellement plus de 450 voitures sont équipées de POLYGLASS.
Une nouvelle tranche de 175 voitures est en cours de livraison.
POLYGLASS assure aux voyageurs le confort supplémentaire qu'ils
attendaient.

Pour documentation et références, écrire a la

S. A. LES GLACERIES DE LA SAMBRE - AUVELAIS (Belgiquel
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Bogies

Les voitures M2 sont posées sur des
bogies Schlieren (fig. 5).

Comme il s'avérait que les classiques
bogies Pensylvanian, placés sous une cais-
se allégée, ne procuraient plus un con-
fort suffisant notamment & grande vi-
tesse, la SNCB s'est livrée & un minu-
tieux examen comparatif des meilleurs bo-
gies existants avant de choisir le bogie
Schlieren comme bogie-type pour tout
le matériel & voyageurs de construction
récente ou & construire.

Ce bogie, d'origine suisse, est entie-
rement suspendu sur des ressorts en hé-
lice conjugués avec des amortisseurs hy-
drauliques et est congu de telle sorte
que tous les jeux latéraux non controlés
sont supprimeés.

Figure 7. — Elément de guidage et d'amortissement vu en coupe

Le chéssis A (fig. &) entiérement
soudé et réalisé en acier A 37 SC, re-
pose sur les boites & huile B par l'in-
termédiaire de ressorts en hélice C qui
constituent la suspension primaire. A
I'intérieur de chaque ressort se situe un
élément servant & la fois au guidage et
3 |'amortissement. Cet élément (fig. 7)
se compose d'une cuvette tubulaire T
solidaire d'une oreille de pose O de la
boite & huile et dans laquelle coulisse
un piston P solidaire du chassis ; ce pis-
ton est muni d'une bague de guidage
en bronze G et d'un fond perforé F,
les caractéristiques des perforations deé-
terminant |'amortissement.

Par |'intermédiaire des anneaux D
(fig. 6), le chassis supporte deux som-

(Dessin R. Anquinaux)
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LA BRUGEOISE & NIVELLES S.A.

Direction générale a Saint-Michel-lez-Bruges

Usines situées a : Saint Michel-lez-Bruges,
Nivelles,
Manage,
Marchienne-au-Pont

TOUT MATERIEL ROULANT POUR
CHEMINS DE FER & TRAMWAYS

Wagons et voitures de tous types — Locomotives
électriques et Diesel — Automotrices et Autorails

— Ponts et Charpentes — Emboutis lourds et
moyens — Aciers moulés de tous tonnages et de
toutes nuances — Pieces en fonte — Ressorts.

PIECES MECANIQUES
DE HAUTE PRECISION

Eléments de conduites forcées — Appareils sou-
dés pour hautes pressions — Brides pour tuyau-
teries a hautes pressions — Toles galvanisées.

[ icement de

® The Clark Equipment Company, Buchanan, Michigan (F.U.)
chariots élévateurs a fourche <CLARK> et pelles mécaniques

MICHIGAN>,

® The General Motors Corporation, New York (E.U.)
locomotives Diesel électriques et hydrauliques.

® The Transit Research Corp. - New York (E.U.)

voitures de tramways P.C.C.

® The Budd Company, Philadelphie (E.U.)

voitures en acier inoxydable.

® The Gardner-Denver Company, Quincy, Illinois (E.U.)
équipement pneumatique.

® The Baldwin-Lima-Hamilton Corporation (E.U.)
wagons basculeurs.

| 35



Espérance-Longdoz

L IEGE (BELGIQUE)

- Toles fines a froid

- Toles électrozinguées - Zincor

® Toles a chaud

® Feuillards a chaud

® Feuillards a froid

Téléphone 43.74.68 Télex 4246 ELDOZ-LIEGE

136



miers E guidés par les bielles H. Ces
sommiers supportent la traverse dan-
seuse J par l'intermédiaire des quatre
ressorts en hélice K combinés avec deux
amortisseurs télescopiques L.

Les ressorts des deux suspensions (pri-
maire et secondaire) sont posés sur des
intercalaires en caoutchouc.

Le chassis de caisse est rendu soli-

daire du bogie par le pivot L entouré
d'un silentbloc M. La charge pose sur
la traverse danseuse par le moyen de
deux lisoirs & bain d'huile N : les sur-
faces frottantes de ces lisoirs, fabriquées
en acier. travaillent dans le fond d'une
cuvette R pleine d'huile.

La traverse danseuse est réunie au
chassis du bogie par deux bielles de
poussée S.

Freins

Les voitures M2 sont équipées dun
frein automatique & air comprimé de con-
ception moderne (type Oerlikon) modé-
rable au serrage et au desserrage. En
outre, ce frein est utilisable sous deux
régimes différents : le régime normal et
le régime dit & haute puissance. Dans ce
second cas, la pression est automatique-
ment augmentée dans le cylindre de

Portes

L'acces aux plates-formes est assuré par

des portes pliantes doubles & quatre van-
taux (fig. 8 et 9).

frein & partir de la vitesse de 60 km/h,
et ce, sous |'action d'un régulateur cen-
trifuge. Les raisons de cette variation
de fonctionnement avec la vitesse ont
été exposées dans l'article paru dans le
n° 39 de « Rail et Traction » et intitulé
Apercus sur les probléemes généraux po-
sés par |'étude d'une nouvelle voiture de
chemin de fer.

d’acces

La position de ces portes est norma-
lement contrdlée par un dispositif & air
comprimé. A partir de |'une quelcon-

Fiqures 8 et 9. — Portes

pliantes fermées
(Photos S.N.C.B.)

et ouvertes.
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que de ces portes, le personnel du train
peut, & l'aide d'une clef spéciale, com-
mander les portes de tout le train. A
la commande de fermeture, toutes les
portes du train se ferment et se ver-
rouillent automatiquement. Par contre,
la commande d'ouverture a pour seul ef-
fet de libérer les portes, les voyageurs
ayant alors la possibilité de les ouvrir et
de les refermer & leur gré; & noter que
cette commande ne libére les portes que
du seul cété de la commande, ce qui
exclut toute possibilité d'accident par
ouverture des portiéres du coté opposé
au quai de débarquement. A noter éga-
lement que, lors de la fermeture, la por-
te d'ou s'effectue la commande ne re-
pond que pour une position spéciale de
la clef, ce qui permet au personnel du
train de surveiller le train jusqu'a la fin
de fermeture des portes.

iIsolation thermique et

Le plancher [panneaux de multiplex
de 20 mm d'épaisseur recouverts de li-
noléum) est posé sur l'armature de chas-
sis par l'intermédiaire d'intercalaires en
lisge aggloméré (fig. 10 et I1); son
isolation est assurée par deux couches
de laine de verre bakélisée (50 mm)
posées sur un téle de fond, laquelle est
elle-méme tapissée d'une couche de
12 mm de liege aggloméré dans du
flintkote.

Les toles extérieures des longs pans et

Lorsque la composition du train ne
permet pas |'utilisation de la commande
automatique tout comme en cas dava-
rie au dispositif électropneumatique ou
de manque accidentel d'air, il est pos-
sible de manceuvrer manuellement les
portes, la sécurité restant assuré par
le verrouillage mécanique en position
fermée.

La premiére marche d'accés est pour-
vue d'un dispositif d'éclairage qui s'al-
lume automatiquement lors de |'ouver-
ture des portes.

La main courante est installée au mi-
lieu de la baie d'acces: elle se trouve a
'intérieur de la plate-forme, la fermeture
des portes la mettant ainsi & l'abri des
souillures apparaissant inévitablement en
cas d'utilisation de mains courantes, exté-
rieures.

acoustique de la caisse

aloméré dans des résines synthétiques
tandis que les faces non vues des reve-
tements intérieurs correspondant a ces
tdles sont revéetues de laine de verre ba-
kélisée fixée par collage (25 mm d'épais-
seur au-dessus de la ceinture et 50 mm
en dessous de la ceinture).

Les panneaux en bakélite armée con-
stituant le plafond sont perforés.

Les revétements intérieurs sont fixés
sur |'ossature de caisse avec interposi-
tion d'une matiére élastique antivibrante.

de la toiture sont recouvertes interieure- Les grandes vitres de fenétre sont
ment d'une couche de liege projeté, ag-  doubles.
Fenetres

Un cadre en Al Mg3 (figure 12)

contient une doublee vitre constituée par
deux épaisseurs de 55 mm de verre
trempé serties dans un profil en caout-
chouc et, dans sa partie supérieure, qua-
tre vitres simples de 4,5 mm d'épaisseur ;
les deux vitres simples extrémes sont fi-
xes tandis que les deux vitres intérieu-
res sont montées dans des chassis coulis-
sants. Si on écarte ces deux chassis d'une
distance n'excédant pas |10 em environ,

'air intérieur est aspiré ; si on les écarte

davanta 'air extérieur est refoulé a
ge,

'intérieur de !a voiture. L'aspiration aux

faibles ouvertures est obtenue gréace a

des déflecteurs fixés aux aretes extérieu-

res des éléments mobiles.

Le chassis de fenétre est appliqué de
'extérieur, ce qui facilite son rempla-
cement et ce qui contribue & assurer
'étanchéité. Les vitres sont remplaga-
bles sans démontage du chassis.

e ————————————————

Figure 10 (ci-contre) — Vue en perspective de l'isolation. >
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Liege projeté contre la face inférieure de la toiture ép. &6 mm.

.
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Tole bakelite armée ; perforée ép. 1.5 mm.

_ « Moltopren » ép. 10 mm. sur la partie perforée du plafond.

Ll

. Laine de verre bakélisée ép. 1" collée sur les toles de plafond.

| Bande insonorisante entre fourrure et toles de plafond ; ép. 1.5 mm.

L Tole de plafond, bakélite armée ; ép. 1.5 mm.

k.~ Joint en caoutchouc mousse colle et cloue.
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Figure 12. — Détails schématiques de I'isolation. (Doc. S.N.C.B.)
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Société Métallurgique d’

ENGHIEN-St ELOI

ENGHIEN - BELGIQUE ‘

Tél. : (02) 55.23.21 (5 lignes)
Usines a ENGHIEN et a MANAGE |

Ponts et Charpentes

Constructions en Alliages Léegers

]
Chaudronnerie - Tubes Soudés
&

Wagons et voitures de Chemins de Fer

Matériel Tracté Routier

®
Appareils de Levage

Tous Produits de Boulonnerie
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La technique belge au ser- s -
vice de l'industrie.

Notre marque est une ga-

rantie de qualité.

DIVISION VISSERIES

SOCIETE ANONYME

HAREN-BRUXELLES 13

Tél. : 15.30.74 - 15.33.12
512521 (3 lignes)
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Figure |12. — Fenétre et son
cadre.

(Photo S.N.C.B.)

Aménagement intérieur

Les figures 13 et 14 donnent respec-
tivement une idée des aménagements
intérieurs des voitures de premiere et
deuxiéme classes.

Les planchers sont constitués par des
panneaux de multiplex recouverts de
linoléum brun havane.

Les plafonds sont réalisés au moyen de
panneaux de bakélite perforés et peints
en clair. I's sont munis, dans l'axe de la

Figure 13. — Aménagement
intérieur de premiere classe.

(Photo S.N.C.B.)

voiture, de prises d'air aboutissant & des
aérateurs statiques installés sur la toi-
ture et agissant par aspiration.

Les parois verticales sont revetues, en
oremiére classe, d'acajou rubané poli, et,
en deuxieme classe, de panneaux en pa-
pier mélaminé décoratif ; ce dernier re-
vetement offre un aspect agréable, une
remarquable dureté de surface et de
grandes facilités d'entretien.
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sont des

L os-

intermédiaires

Les cloisons
panneaux & ame en nid d'abeille.
sature des portes coulissantes est en bois
lamellé.

Les sieges, & haut dossier offrant un
appui et un abri pour la téte, sont mon-
tés sur des armatures en acier; les pieds
sont entourés de gaines métalliques qui
simplifient !'aspect et facilitent I'entre-
tien. En premiére classe, les siéges sont
habillés de velours mohair, munis de cen-
driers dans les accoudoirs (comparti-
ments fumeurs) et leur armature est gar-
nie d'acajou du cété du couloir. Les
siegges de deuxieme classe sont recou-
verts de simili cuir vert. Tous les sieges
sont rembourrés avec de ['écume de
latex.
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Figure 14. — Aménagement
intérieur de deuxieme classe.

(Photo S.N.C.B.)

Sous chaque baie vitrée, les voyageurs
disposent d'une large tablette fixe tra-
pemldaie (fig. 12) & revetement en
papier mélaminé et & support en alliage
léger. Sous cette tablette est fixé wun
bac 3 detrltus réalisé en alliage d'a’u-
minium

Les stores
translucide.

Les porte-colis sont transversaux, ils
sont constitués par des consoles et bar-
reaux en Al Mg5 sur lesquels posent des
téles perforées en Al Mg3.

Les parois des toilettes sont entiere-
ment revétues de toles en Al Mg3 tan-
dis que les dalles sont en asbeste ciment
pour les deuxiémes classes et en béton
avec mosaique-céramique pour les pre-
mieres classes.

de fenétre sont en tissu



La S.N.C.B., tous les Constructeurs
et la plupart de leurs Sous-traitants
ont charge les...

Etabl. ” Belclrome ,

du polissage, de la décoration et
de la protection de nombreuses
pieces garnissant les voitures me-
talliques M2 construites pour la
S.N.C.B., notamment :

® LE POLISSAGE des aciers inoxy-

dables (cuvettes de lavabo, gaines
de chauffage, plinthes, couvre-
joints et bordures).

® LE CHROMAGE des clenches,

paumelles et charnieres.

® LE CADMIAGE de vis, brides et

pieces d'assemblage en acier.

Tous les travaux ont été exécutés dans les
délais impartis et & I'entiére satisfaction des
constructeurs.

Etabl. BELCHROME S.P.R.lL.
5 rue Léopold Courouble BRUXELLES 3 — Tél. 15.94.07 et 15.50.09

Les spécialistes du polissage des aciers inoxydables et des travaux en
grandes séries (chromage, nickelage, argentage, cuivrage, cadmiage
et bronzage).

| 45



grosssanee Tellessesnd W ,um#é( el ﬁ«fw; e . .. ““““““E
' LA GOUPILLE CANNELEE L. 6. C. |

- 'y .‘ . - - —
..'. iy 1'|
¢ -y ‘
J...r .r_ . -
{ e
: "

. .

65 °% d’économie sur ['ajustage :

*

Pownr fixation dam ley matinres

INTERVIS

se vissant directement
dans des trous bruts de

percage !

______,__.._.._1—-"'-'-

e
-
p—1

—_—
T
-
>
—

@ suppression de tarauds
® pose trés rapide

NOMBREUSES REFERENCES DONT LA S.N.C.B.

x

Autres spécialités de la S. A. SOBELPRA :

Ecrou (HAM PlON le seul toujours accessible et

récupérable.

Fix-Tub CHAM PlON « simplifie vos fabrications tubu-

laires.

Rivet borgne KERPIN : résoud des problémes spéciaux

d’'assemblage.

Alésoirs et fraises
irépaneuses C|. de trés haute précision

Dem&w&(z/} Adocomentadion Zecﬂ%iﬁ/ue .

146

S.A. SOBELPRA

159, avenue des Croix du Feu
...... BRUXELLES ¢ Tél. 16.77.40 uussssssssunnnnunss

(ANENEEEEEEEENEEEEEEENEEENENEEREEREEEN



- e .

R i

- -
el o e T TR ¥R
e L s T i

A £ A
""":-,_.i:,. ey
'l ’ -

P *1--'-:.1'
b & _':} ' F. i T, % L
- ¥ ""1:..;5. £

. "
¥ I*-iﬁnu-n:',p s b
b = i L & . i = = o
A T B N £t ae W gt
v g " gl . : - b ; ;
¥ 4‘3 e W I N
4 . TR "!F._:-: e B

= A -!--_:ﬁ' i o, ": & 5 -I'

Figure 15. — Générateur électrique et sa transmission monté sur un coté de bogie.

(Photo B. Dedoncker)

Eclairage

L'éclairage des voitures M2 est réa-
isé au moyen de tubes fluorescents avec
éléments stabilisateurs ; ces tubes sont
répartis en deux circuits et raccordés en
quinconce. lls sont alimentés sous une
tension nominale de 72 volts au moyen
d'une batterie alcaline de 60 éléments
(85 Ah) et d'une dynamo (72/105 V -
40 A) ou d'un alternateur triphasé qui,
associé au redresseur, fournit & peu pres
la méme puissance ; la dynamo ou l'al-
ternateur, fixé sur le chassis d'un des
bogies (fig. 15), regoit son mouve-
ment de |'un des essieux par l'interme-
diaire d'une transmission télescopique a
joints élastiques.

Les capots, en matiére plastique striée,
sont fixés au plafond en deux rangées
longitudinales comportant chacune un
capot par compartiment (fig. 13 et 14).
Chaque capot contient un tube, en deu-
xieme classe, et deux tubes en premiere
classe. La puissance installée est de
940 W par voiture de deuxiéme classe
et de 1190 W par voiture de premiere
classe.

Les boites de dérivation sont groupées
au-dessus d'une plate-forme et facilement
accessibles au moyen d'une trappe. L'ar-
moire d'éclairage est installée dans un
sas d extrémité.

Chauffage

Les voitures M2 sont équipées du
chauffage & la vapeur et du chauffage

électrique a 3000 V.

Le chauffage & la vapeur est assuré
par des radiateurs de long pan fonction.
nant & la pression atmosphérique et con-
stitués par quatre tubes lisses (fig. 10) ;
ces tubes sont dissimulés dans des gaines
en acier inoxydable. En premiére classe,
la régulation de ce chauffage est réali-
sée automatiquement par l'action de
thermostats d'ambiance; en deuxieme
classe, cette régulation est laissée sous
le contréle des voyageurs au moyen dun

modérateur & trois positions (1 - /5 - 0).
Le chauffage & vapeur est calculé pour
pouvoir maintenir une température inte-
rieure de 20°C pour une température
extérieure d'environ — 17° C,

Le chauffage électrique est assuré au
moyen de radiateurs semi-radiants situés
sous les banquettes, & |'intérieur des gai-
nes.

Les figures 16 et 17 représentent deux
réalisations de ce mode de chauffage.
Une partie des calories est rayonnée au
voisinage du plancher tandis que le res-
tant des calories est entrainé vers le
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Airde convection .. _

Ouverlures de réglage.
Miroir.

Elément chawulFant.

Grilde passage des madialions.

—
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Radialions

FPlancher

Fig. 16. — Chauffage électrique type S.E.M. de voiture M 2.

haut par convection, soit que lair de
convection +traverse le radiateur, soit
qu'il en léche les parois extérieures. Un
réglage correct des quantités relatives
de calories transmises par rayonnement
et par convection permet d'obtenir une
température uniforme sur toute la hau-
teur des compartiments.

Chaque radiateur est surmonté dune
tole déflectrice qui dirige vers l'espace
compris entre la paroi et la banquette,
une partie de la chaleur transmise par
convection, créant ainsi un rideau dair
tiede entre les voyageurs et les parois.

Le courant H.T. de chauffage est ame-
né par deux circuits alimentant les ra-
diateurs placés en quinconce.

La réqgulation est réalisée automati-
quement par des thermostats d'ambian-
ce, a |'exclusion de toute intervention
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des voyageurs. Chaque circuit est ali-
menté & l'intervention d'un contacteur
H.T. qui s'enclenche lorsque le ther-
mostat correspondant se ferme et lors-
que l'interrupteur de commande sur le
tableau occupe la position « chaud »
(interrupteur permettant au personnel du
irain d'enclencher ou d'interrompre le
chauffage pour l'ensemble de la voiture).

Les thermostats sont réglés a 19 et
22° C de sorte que pour une temperature
inférieure & 19° C, les deux circuits fonc-
tionnent, et que, pour une température
comprise entre 19 et 22° C, un seul cir-
cuit est en service.

La puissance totale de chauffage in-
stallée est de 27 Kw par voiture de pre-
miere ou de deuxieme classe. Cette puis-
sance permet de maintenir une tempeéra-
ture intérieure de 20° C pour une tem-



fartie “noire. radiante.

_» (Conveclion.
LA 4

Figure 17. — Chauffage électrique type Westinghouse de voiture M 2

pérature extérieure d'environ —20° C
{les possibilités du chauffage électrique
ont été légérement accrues par rapport
3 celles du chauffage vapeur afin de
réduire e temps nécessaire pour le pré-
chauffage électrique).

x

On peut espérer que toutes les voi-
{ures M2 en commande seront fournies
pour le début de 1960. A ce moment, il
ne restera plus en service quun effec-
tif trés réduit de matériel en bois qui
disparaitra lui-méme lors de la mise en
service des nouvel'es automotrices et des
nouvelles voitures destinées au service
international.

NOTE DE LA REDACTION :

L'auteur n'a pas d.t avec la discrétion
et la modestie qui caractérisent nos In-
génieurs, ce que représente cette reussite
technique qu'est la mise en ligne des
nouvelles voitures M2.

Il convient donc de corriger cette re-
serve en insistant sur le beau travail ac-
compli par une équipe que nous quali-
fierons, sans exagérat.on, de brillante.

La voiture M2 est un mélange de har-
diesse lucide et de sagesse, fréquent
quoi qu'en disent certains, qui honorent
nos techniciens; « Rail et Traction » et
tous les usagers avec lui, félicitent cha-
[eureusement et amicalement tous ceux
qui ont contribué & |'ceuvre commune qui
nous dote de ces excellents outils.
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RONDELLES plates en acier de toutes dimensions
FLOTTES carrées biaises

ESSES pour billes

Tous les produits de BOULONNERIE

pour constructions métalliques et voies de
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Tel. 37.30.84 (6 1.)
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VITRES COLLE VERACETEX — SECURIT £T GLACETEX BOMBES — PORTES
EN GIACE TREMPEE SECURIT — PORTES CLARIT

Ces produits

Ces produits suppriment le danger des
blessures causées par les éclats de vi-
tres. lls sont agréés notamment par :
la Société Nationale des Chemins de
Fer Be'ges; la Société Nationale des
Chemins de Fer Vicinaux : le Ministere
de; Transporls: les plus importants
constructeurs d'automobiles

S
S
2 81, CHAUSSEE DE CHARLEROI, BRUXELLES
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Adr. tél. : Glasunion-Bruxelles E
S
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répondent entierement aux conditions de
de I"’American Standards Association (A. S. A.)
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RAMWAYS

[YPES SPECIAUX DE TRAMWAYS
3.. MOTRICES ULTRA-LEGERES

(Voir «Rail et Traction» n® 40 - janvier-février et n© 42 - mai-juin 1956).

OUT alléegement de la

tare d'un véhicule ré-

Y\ duit I'énergie nécessaire
Ké sa mise en marche,

=7\ ainsi que |'effort & de-

Wf‘l ployer pour arreter ce
-

i méme véhicule lorsqu'il
7 est lancé.

L'a!legement, appliqué
aux tramways urbains, présente donc un
intérét particulier en raison des nombreux
arréts. Il est le moyen le plus économique
de réaliser des vitesses commerciales plus
élevées, sans augmentation de la puis-
sance des moteurs, grace a la rapidité
des démarrages et des ralentissements
qu'il permet.

—_—

Motrice type 7.000 & équipement P.C.C. de la S.T.l.B.-Bruxelles.

par Louis CLESSENS

De plus, la réduction de la tare de
ces véhicules exerce une répercussion fa-
vorable sur la bonne conservation des
voies et de leur assiette.

L'allégement des tramways est obtenu
en appliquant les moyens suivants :

|. L'abandon des principes de construc-
tion ferroviaires [concernant la suspension,
la transmission du mouvement, et le frei-
nage) et |'adoption des montages et des
dispositifs utilisés en construction auto-
mobile.

2. L'emploi de métaux et alliages lé-
gers, y compris |'utilisation d'aciers a
haute résistance.

SIS

(Cliché « Rail et Traction »)
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Premier type de motrice légére européenne & grande capacité. Voici
1928 pour les tramways de Milan — 501 unités en service.

¥

3. L'emploi de fers emboutis plus lé-
gers que les fers laminés courants.

4, L'assemblage des éléments par sou-
dure en remplacement de la rivure.

5. La disposition de caisse dite « uni-
directionnelle » ou & un seul sens de mar-
che avec poste de conduite unique, per-
mettant une simplification de |a construc-
tion et des équipements électriques.

Ces cing moyens d'allegement sont
appliqués simultanément dans les motri-

ces P.C.C. dont plus de 5.000 exemplai-

'.;"::' \
e ¥ i
-
e

.
r o]
e

g

celle construite en
(Photo O.M. Milan)

U.S.A. et Canada, ainsi que dans plu-

sieurs villes européennes.

Bien avant l'introduction de ces P.C.C.
« révolutionnaires », les constructeurs ita-
liens, s'inspirant directement des « Light-
Weight Cars » (trams légers) ameéricains,
réaliserent des motrices & bogies, tres
légéres, en appliquant seulement les
moyens d'allégement cités aux 3. et 5.
ci-dessus. Tel fut le cas pour les 50
motrices, type 1928, des Tramways de
Milan, qui, & I'heure actuelle, restent en-

res ont été construits depuis 1936 aux core des voitures remarquablement léege-
Motrice iype 5.000 construite en 1935 — S.T.l.B. — Bruxelles. (Photo B. Dedoncker)
..--"""F#‘;=
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USINES ET ACIERIES

LEONARD-GIOT

SOCIETE ANONYME
MARCHIENNE - AU - PONT (BELGIQUE)

Etude et réalisation de toutes les piéces en acier coulé
depuis 100 grammes jusque 10 Tonnes.
Aciers au Carbone, au Mn 12/14 %, au Mo, au Cr, au Cu.
Traitements thermiques divers.

Ateliers de parachévement.

SPECIALITES :

Beles « BELGAM » pour souténement en porte-a-faux (brevet L G.).
Trains de roues pour wagonnets de mines, carrieres, e'c. (Brev L.G.).
Fonds monoblocs pour wagonnets.

Boites d'essieux pour wagons, voitures et locomotives (& roulements
ou a coussinets)

Pieces d'usure
Pieces trés minces
Piéces a haute sollicitation, donc trés sa.nes.

Sur demande et sans engagement

de votre part, catalogues, prospec-

tus et visite de nos techniciens
spécialistes.

Si vous pensez qu'une piéce est réalisable en acier coulé,

consultez-nous et notre bureau d'é.ude en fera un tracé rationnel,

permettant des allégements souvent considérables, une usinabilité
me.lleure et une réduclion sensible du prix.

ADRESSE TELEGR. : ACIERS MARCHIENNE-AU-PONT
TELEX : (07) 45 LEONARGIO CHAR
TELEPHONE : CHARLEROI (07) 36.00.08 (3 LIGNES)

NI 7777777202 Pl el sl
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Motrice type N de la S.N.C.V.

res, pour leurs dimensions et leur capa-
cité (v. tableau annexe).

Plus prés de nous, les 25 motrices a
bogies, type « 5000 », construites en 1935
pour les Tramways Bruxellois, constituent
aussi un bel exemple d'alléegement di
notamment & |'utilisation généralisée de
fers emboutis soudés électriquement. Ce-
pendant, & Milan comme & Bruxelles, les
motrices en question ont conservé des sys-

Motrice moderne & équipement P.C.C. des Tramways de Madrid.
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(Cliché « Rail et Traction »)

téemes de freinage, de traction, et de sus-
pension, & peu prés classiques.

En ce qui concerne les nombreuses mo-
trices & bogies, type « N» construites
par la S.N.C.V., l'alléegement résulte de
'emploi de deux moteurs au lieu de
quatre, et aussi, des nombreuses décou-
pes circulaires effectuées dans les pieces
constitutives des chassis de caisse et des
bogies. Cet allégement est d'autant plus
remarquable que les motrices «N» sont bi-

(Photo Fiat)
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directionnelles » (& 2 postes de conduite)
et que |'ossature de caisse ne comporte
que des fers laminés, moins colteux mais
plus lourds que des fers emboutis.

Certaines motrices « standard » suisses
(Ziirich, Lucerne, etc.) utilisant des ossa-
tures de caisse en métal léger (Antico-
rodal) sont aussi particulierement lége-
res. bien que, comme les PCC, elles soient

équipées d'un systéme de démarrage
automatique et de 4 patins de frein élec-
tromagnétique sur rails, augmentant la
tare.

L'absence de ces patins de frein sur
rails, dans les motrices P.C.C. construites
par FIAT, pour Madrid, montre d'ailleurs
la réduction de poids qui en résulte par
rapport aux autres P.C.C. qui en sont
pourvues.

Les motrices a bogies ultra-légeres

Plus récemment encore des motrices
3 bogies, dites ultra-légéres, ont été
construites en ltalie et en Suisse, en ap-
pliquant des solutions inédites plus har-
dies, qui les classent dans les types spé-
ciaux de tramways.

En effet, la réalisation de ces engins
ultra-légers repose, non seulement sur |'ap-
plication de deux moyens d'allégement
cités plus haut (emploi généralisé d'em-
boutis, et caisse uni-directionnelle) mais
encore sur une disposition particuliére
des bogies, qui est la suivante : Le bo-
gie avant, seul, porte des moteurs (soit
donc 2 mot.) tandis que le bogie arriere,
simplement porteur, est monté sur des
petites roues.

LA VOITURE SUISSE
(Brown-Boveri & Schindler)

Le bogie-moteur & l'avant de ces mo-
trices n'est autre que le bogie « Sim-
plex » réalisé par Brown-Boveri et éprou-
vé depuis nombre d'années sur plus de
100 motrices « standard » suisses. Ce
bogie est monté sur roues élastiques ex-
térieures (comme dans les PCC) et
porte deux moteurs entiéerement suspen-
dus, & transmission par disques métalli-
ques flexibles.

Le bogie-porteur arriére repose sur des
roues élastiques de faible diamétre (420
mm.). La suspension de ce bogie spécial
consiste en une combinaison de barres
de torsion et de « Silentbloc ».

Les essieux des deux bogies sont pour-
vus d'un disque freiné pneumatiquement
par machoires.

Lors du freinage rhéostatique du bo-
gie-moteur, une came montée sur l'ar-
bre du controller actionne une valve qui
regle le frein pneumatique du bogie-por-
teur. Aprés désamorcage du frein rhéo-
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statique (moins de 5 km./h.) le frein
pneumatique, agissant alors sur les ma-
choires des deux bogies, améne la voi-
ture & l'arret complet et 'y maintient.

En plus de ces freins, et notamment
pour les cas d'urgence, la voiture est
équipée de quatre patins de frein élec-
tromagnétique sur rails.

La caractéristique la plus intéressante
de la caisse est, sans doute, la nouvelle
disposition du plancher. Le fait de n'avoir
qu'un bogie-porteur arriere a petites
roues a permis un abaissement sensible
du plancher de la plate-forme d'entrée
située au-dessus de ce bogie.

La montée dans la voiture, depuis le
niveau de chaussée s'effectue directement
sans marche intermédiaire, et, aux arrets
pourvus d'un refuge, l'embarquement se
fait & peu prés de plain-pied.

Afin de compenser la différence de
hauteur des bogies, le plancher présente
une légére inclinaison montant d'arriére
en avant.

Jusqu'd présent 3 motrices semblables
circulent sur le réseau de Bale & |'entiére
satisfaction des exploitants et des usagers.
Chacune de ces motrices, desservie par
deux agents, remplace un ancien convoi
pesant au total 22 tonnes env. [motr. 2

ess. 4+ rem. 2 ess.) et desservi par 3
agents.
L'utilisation de ces motrices procure

une sérieuse économie résultant de la
réduction du personne! et de la moindre
consommation d'énergie. De plus, la hau-
teur réduite d'emmarchement diminuant
les temps d'arrét, la vitesse moyenne s'en
trouve encore accrue.

Les Tramways de Rotterdam viennent
de mettre en service |5 motrices ultra-
légéres de ce systéme [voir tableau).
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RBogie porteur pour motrice tvpe Ce Z/4 (Suisse). diamétre des roues : 420 mm ; empattement

.30 mm : poids

Schéma et photo de
la  motrice suisse
ultra-légere en ver-
sion Zurich.

(Cliches R.T.)

1.100 kg. (Document Schindler)
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LA VOITURE ITALIENNE
(Caproni)

Le bogie-moteur des motrices ultra-
légéres Caproni est semblable & ceux
des motrices PCC. On y retrouve, en
effet, les roues élastiques extérieures au
cadre de bogie, les moteurs montés lon-
gitudinalement et la transmission par ar-
bres & cardans avec groupes réducteurs
logés dans des « ponts » sur essieux.
De méme, la suspension cur les essieux
est réalisée par des paires de ressorts
en caoutchouc, tandis que la traverse
danseuse repose sur deux ressorts hélicoi-
daux avec amortisseurs hydrauliques.

Le bogie-porteur, de conception spé-
ciale, comporte 4 roues indépendantes
(diam. 400 mm.) sans essieux. La dou-
ble suspension de ce bogie est assurée
par des ressorts en caoutchouc, a flexi-
bi'ité variable.

Le frein Westinghouse modérable com-
prend 8 petits cylindres de frein agis-
sant chacun directement sur un sabot de
frein, un par roue. De plus, deux cylin-
dres supplémentaires freinent les tam-
bours montés sur les arbres de transmis-
sion. L'absence de toute timonerie de
frein classique n'est pas pour peu dans

I'allégement de ce véhicule.

La poignée du robinet de frein pneu-
matique actionne en meme temps un

L
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petit controller de freinage rhéostatique.
Sur la premiére position de freinage, seul
le frein rhéostatique entre en action, tan-
dis que sur les deux positions suivantes
le frein & air vient s'ajouter au rhéosta-
tique.

Le démarrage se fait pas contacteurs
électromagnétiques enclenchés par la
manceuvre d'un petit controller & basse
tension.

L'ossature de caisse est constituée d'em-
boutis en acier formant sections tubulai-
es, et soudés ensemble. On notera |'as-
>ezt impeccable de cette motrice.

De méme que pour la motrice ultra-
légere suisse, le bogie-porteur de faible
hauteur de la motrice Caproni a aussi
permis d'établir un plancher trés bas
a l'arriére, pour un accés direct depuis
la chaussée, sans marche intermédiaire.
Toutefois, dens la motrice Caproni, le
bas plancher raste horizontal entre |'en-
trée AR. et la scrtie centrale. En avant
de la porte centrale, une seule marche
donne accés au plancher surélevé au-des-
sus du bogie-moteur.

Cette disposition est trés loy'que puis-
que la majorité des passagers ciraulent
entre |'entrée AR. et la sortie centrale,
Pour la méme raison, la largeur de pas-
sage de ces deux issues est double de
celle de la sortie AY.

L.'Azienda Tranviara Municipale de Mi-
lan se déclare satisfaite du comporte-

Bogie
moteur

(Photo
ATM.)



Trans-
mission

(Photo
A.T.M.)

Bogie
porteur

(Photo
A.T.M.)

ment de ses deux motrices expérimenta-
les Caproni, estimant que leurs perfor-
mances d'accélération sont sensiblement
égales & celles de leurs motrices de meme
capacité, mais pourvues de 4 moteurs et
pesant plus de |5 tonnes.

L'A.T.M. signale en outre que les pro-
chaines commandes de matériel roulant

comporteront des motrices ultra-légeres
semblables, en raison des frais réduits
d'entretien et de consommation d'éner-
gie qu'elles permettent.

Il convient de noter que le réseau de
Milan ne comporte que des lignes en
palier, & l'inverse de celui de Bale ol
les lignes ont un profil moyennement ac-
cidenteé.
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Elévation et plan de la motrice Caproni.
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Yues ex‘érieure et intérieure de la motrice
Caproni en service a Milan.

(Photos A.T.M.)
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Ceci termine la description des types
spéciaux de tramways affectés aux ser-
vices urbains (1)

Les commandes répétées de |'un et
'autre de ces types spéciaux viennent
s'ajouter aux nombreuses et récentes réa-
isations de motrices modernes & bogies
de types standardisés [voir « Rail et
Traction » n® 36) pour démontrer que
le cyc'e de vie des tramways électriques
urbains est loin d'étre achevé.

De plus, chaque jour apporte la preus-
ve que des chercheurs s'ingénient a in-
nover ou a perfectionner des systémes
et dispositifs applicables aux tramways.
Tels sont entre autres : le rabotage des
rails, |'équilibrage des induits de mo-
teurs, les appareils de démarrage per-
fectionnés, la rectification des bandages
de roues, la suspension par usage exclu-
sif de caoutchouc, ete.

Tout ceci pour satisfaire aux demandes
d'exploitants avisés qui, en dépit des at-
taques et des sarcasmes dont le tram-
way est |'objet, n'ont jamais cessé de
lui appliquer les améliorations du mo-
ment, et lui conservent leur confiance !

Les détracteurs du tramway ne sont
d'ailleurs jamais ceux qui s'en servent,
et encore moins des responsables du
transport des foules!

Dans le champ d'action qui lui est
propre, c'est-d-dire le transport public
arbain & forte densité, le tramway mo-
derne reste le véhicule le plus sir, le
plus économique, le plus souple et le
plus aisé & conduire, assurant le trans-
port aussi bien pendant la guerre, qu'en
{emps de paix, et quelle que soient les
conditions atmosphériques !

On ne peut en dire autant des auto-
bus, trolleybus [et... gyrobus) montés sur
pneus, et soi-disant plus modernes (...que
des vieux trams évidemment!!). La der-
niére guerre nous en a apporté une preu-
ve cinglante !! (2)

(1) Les tramways a crémaillére, les tramways
suspandus et les tramways a cable feront
I'objet de prochains articles.

(2) A Paris, il y avait 3.500 autobus en 1939,
et il en restait 350 en service pendant la
guerre ! Quant aux autobus bruxellois et
aux trolleybus liégeois pendant les hosti-
lités, mieux vaut ne pas en parler !!!
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Moteur Diesel, type BY 12-550 ch. a 900 t./min.

PROGRAMME DE FABRICATION

MECANIQUE GENERALE

CHAUDRONNERIE

FONDERIE

COMPRESSEURS D’AIR de 40, 80 et 125 m3/min.
TURBINES A VAPEUR (types Meuse et Rateau)
TURBINES HYDRAULIQUES (Lic. Charmilles)
MATERIEL DE MINES ET DE METALLURGIE
BROYEURS (licence Hardinge)

MACHINES POUR LE TRAVAIL DE LA TOLE
MATERIEL DE GLACERIE (type Sambre)
LOCOMOTIVES - MOTEURS DIESEL

ENERGIE NUCLEAIRE

SOCIETE ANONYME DES LA MEUSE
ATELIERS DE CONSTRUCTION DE

Sclessin - Liege @ Tél. (04) 52.00.30




MOTEURS DE TRACTION
INSTALLATIONS
GENERATEURS

ETABLISSEMENTS PERSOONS
éwaymeua agnee de la S.N.(C.B.

ont également contribueée
a la réussite technique
des nouvelles voitures M2

DIVISION MATERIEL ROULANT

ossatures de siéges, gaines de chauffage, seuils et roulements
de portiéres, plinthes, etc..., en aluminium et acier inoxydable

toutes pieces de rechange
pour matériel roulant

i
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:
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par D. MANGE,
Correspondant de
« Rail & Traction »

a Lausanne

1. HISTORIQUE

En 1870, bien que Lausanne fit déja
le point de croisement de 2 lignes fer-
roviaires importantes, son port d'Ouchy,
sur le lac Léman, n'en assurait pas moins
un trafic marchandises dense. Tous les
oroduits d'exportation savoyards parve-
naient au fil de l'eau jusqu'a la capitale
vaudoise, et c'est & dos d'ane que ces
marchandises étaient péniblement trans-
portées du port d'Ouchy au centre de
la ville. En 1870, un comité d'initiative
se forma pour construire un chemin de
fer reliant Lausanne & Ouchy. Comme la
traction électrique n'en était qu'a ses
timides débuts, on songea, pour action-

[ Lausanne

Montriond

igmall
" Ouchy
!l

ner la funiculaire, & |'eau d'un petit lac
tout proche de Lausanne : le lac de Bret.
Du niveau de ce lac (altitude 673 m),
'eau déverserait dans 2 réservoirs en
parallele, d'une capacité totale de
20.000 m* (altitude 615 m) et par une
conduite d'adduction de 14 km, un véri-
table pipe-line, atteindrait le niveau de
la gare supérieure du funiculaire, la
Gare du Flon (altitude 479 m). Le sys-
teme de traction par contrepoids d'eau
fut éliminé au profit d'un treuil moteur
fixe, qui fut installé au Flon et constitue
par 2 turbines Pelton de 320 CV cha-
cune, dans lesquelles la pression dyna-
mique de l'eau atteignait 13,5 hpz. Une
machine & vapeur auxiliaire fut adjointe
3 la turbine comme réserve. La dénivel-
lation & gravir étant de 105 metres, on
construisit la ligne avec rampe maxi-
mum de 120 %., selon une droite de
| 400 m dont un tiers en tunnel, sous
la ville. On la pourvut enfin d'un cable
tracteur de 34 mm de diametre, résis-
tance a la rupture 60 T, et c'est la fa-
brique BELL, de Kriens, qui livra les ma-
chines fixes.

]

L'écartement de la voie fut fixé a
|.435 mm, pour permettre au funiculaire,
muni d'un attelage standard de prendre
en charge des wagons marchandises a
voie normale pour les mener d'Ouchy a
Lausanne ou vice-versa. On imagina pour
le croisement une solution trés originale,
permettant & tous les véhicules (LO et
étrangers), & boudins normaux, de fran-
chir les aiguilles malgré la présence du
cable.

Le |15 mars 1877 fut inaugurée la ligne,
que le funiculaire franchissait de bout
en bout, avec 3 arréts intermédiaires, en
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8 minutes, & la vitesse de 25 km/h. Et
c'est grace au LO que Lausanne et
QOuchy ne forment aujourd'hui plus
qu'une seule agglomération.

LE LAUSANNE-GARE

Mais les ambitions du LO ne furent
pas freinées par cet encourageant résul-
tat. Comme il coupait la gare CFF en
souterrain, sans posséder de liaison par
rail avec elle, la Compagnie créa un
autre chemin de fer, exploité deés le
5 décembre 1879, joignant cette gare
au Flon : le LG (Lausanne Gare), & ca-
ble tracteur et crémaillere Riggenbach
pour le freinage, paralléele au LO dont
il emprunte le tunnel supérieur.

LE MATERIEL ROULANT

Le matériel du funiculaire LO était
formé de 3 rames (2 en service, | en
réserve) formées chacune de : | voiture
mixte, fourgon et 2éme classe, munie
d'un archet pour cueillir le courant élec-
trique nécessaire & l|'éclairage, (BF,
No 21-23), | voiture de lére et 2éme
c'asse (AB, No 1-3), | voiture de 2éme

Tracé du LO-LG

Gare du Flon
(LO-LG)

LO

I
LGI
N
:
i

Gare CFF-LG Gare CFF-LO

| Gare CFF

Montriond-L0

Jordils-LO

Ouchy-LO
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Avant 1953

Gare du Flon
(LO-LG)

LO

¥

F
0

Gare CFF.LO

plague lournante

Gare CFF-LG

raccordement LG.CFF

Gare CFF :
T Cuchy
Deées 1953
Gare du Flon
quarliers industriels {LOLG)

0

nouveau raccordement

CFF.Gare de Flon

J/

Sébeillon CFF

Gare CFF.LG Gare CFF-LO

Genéve

Genéve

Gare CFF

I Ouchy

classe (C, 11-13). En outre, 2 voitu-
res de 2éme classe (C, 14-15) ser-
vaient de renfort en été. Toutes ces voi-
lures datent de 1909, & l'exception des
voitures C 14-15, qui datent de 1877,
mais ont été transformées en 1911. Une
trentaine de wagons & marchandises com-
plétait le parc.

Le LG était plus modeste : il se con-
tentait de 2 voitures & 2 essieux du type
BF, No 32-33 (| en service, l'autre en
réserve). Mais dés 1955, ce sont 2 auto-
motrices modernes & crémaillére qui rem-

placérent les antiques « boites & sel»
du LG. Mues par 2 moteurs de 150 CV



chacun elles peuvent rouler & 30 km/h
2y maximum et font de 7 a 21 h. la
ravette entre la Gare CFF et la Gare
du Flon, & raison de 3 minutes par aller
ot retour. Type Beh 2/2, (B 2eme
classe, e é'ectrique, h crémaillére,
2/2: 2 essieux moteurs / 2 essieux au
total); No 101-102, crémaillére type Rig-
genbach, courant continu 650 V.

Ainsi une nouvelle liaison marchandises
-éunissait directement la Gare CFF a la
Gare du Flon, qui devenait du meme
coup un important centre commergant
de combustib'es, denrées alimentaires et
un port franc. Cette liaison, assurée par

le LG dura jusqu'en 1953. Clest a cette
date que la gare de marchandises CFF
de Lausanne, s'avérant insuffisante, fut
remplacée par la nouvelle gare de Sébeil-
lon, dans la banlieue ouest de la ville.
Cette nouvelle installation qui fonctionne
depuis le 16 mai 1953, longue de plus
d'un kilométre, occupe une surface de
120.000 m2 et comprend plusieurs bati-
ments ut'ra-modernes. Le trafic marchan-
dises cessa alors sur le LG, et c'est
une nouvelle ligne & voie normale, ex-
oloitée par les CFF en courant de
15.000 V. 16 25 hz, qui fut creée
entre la Gare du Flon et Sébeillon.

f[l. MODERNISATION TOTALE

Le funiculaire Lausanne-Ouchy datant
de 1877, fut le premier construit en
Suisse. Tracté par un cable mi par
'énergie hydraulique de 2 turbines Pel-
ton de 320 CV chacune, ce moyen de
transport dont la capacité (de trans-
port) et la fréquence des départs con-
venaient parfaitement au trafic qui était
celui de la fin du siécle passé et du
début de ce siecle [Lausanne ne comp-
tait alors que 25.000 habitants, alors
que ce nombre a maintenant quintuplé),
ttait totalement démodé, aprés la deu-
vieme gquerre, pour une ville aussi im-
portante. C'est pourquoi, aprés la trans-
formation du funiculaire Lausanne-Gare
(LG), qui fut remp'acé par une auto-
motrice a crémaillére moderne, de grande
capacité et & vitesse élevée, la direction
de la Compagnie se rendit compte que
cette formule était la meilleure pour re-
nouveler les installations du LO.

Le tracé du funiculaire LO est con-
stitué par une ligne & voie normale uni-
que, recti'igne, d'une longueur de 1400

Au cmotrice mo-
darne & crémaillére
Riggenbach, du
Lausanne-Gare (LG)
Type Beh 2/2 nos

101-102.

(Photo de |'auteur)

m et d'une pente maximum de 120 7,

comportant une station de croisement
au milieu du parcours. Le gabarit de nom-
breux ouvrages d'art existants (2 tun-
nels, ponts et passerelles) interdisait le
croisement de 2 véhicules & voie nor-
male sur la plus grande partie de la
igne. L'aménagement d'une double voie
n'elit été possible qu'en ramenant |'écar-
tement normal de 1435 mm. a 1000 mm.
et en adoptant ainsi des véhicules & ga-
barit restreint. Mais les frais qu'auraient
entrainés une telle transformation étaient

quasiment insurmontables : il fallait no-
tamment reconstruire toutes les sta-
tions intermédiaires et les doter cha-

cune de 2 nouveaux quais.

La transformation du funiculaire en
un chemin de fer & crémaillere a voie
normale, comportant un croisement au-
tomatique intermédiaire, s'imposa fina-

lement. Les convois sont composés dune
locomotive p'acée en aval accouplée a
| ou 2 voitures-pilotes, p'acées en amont,
et pouvant contenir |50 personnes cha-




permet d'assurer

solution
un départ de chaque section et dans
les deux directions toutes les 7 1/2 mi-
nutes, cette cadence pouvant étre aug-

cune. Cette

mentée exceptionnellement (Rappelons
que le funiculaire assurait un départ tou-
tes les 15 minutes, c'est dire que le nom-
bre des courses est ainsi doublé). La
fréquence-capacité de 8 trains par heure
s'éléve ainsi en service normal & 2400
personnes/heure dans chaque sens. Ce
qui est considérable pour une ville de
120.000 habitants.

Une derniére condition a remplir pour
rendre le nouveau métro le plus com-
mode possible était de permettre aux
voyageurs arrivant & la gare terminus
du Flon d'atteindre le niveau de Saint-
Francois [centre de la ville) rapidement
et sans fatigue. Ce probléeme a été réso-
lu pour le LO comme pour le LG par la
construction de la nouvelle gare du Flon.
Ce vaste batiment qui vient d'etre élevé
en partie sur |'ancienne salle des machi-
nes des funiculaires comporte quelque
35.000 m3. Il abrite dans ses sous-sols
la station de mutateurs qui transforme le
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En gare du Flon,
a gauche, ['ancien
ba.iment en cours

de démolition: au
centre, rame du LO
et, & droite, auto-
motrice Beh 2/2 du
LG.

Ancienne voiture du
funiculaire LO Type
BF (nos 2]-23), 2me

classe et fourgon.

(Photos de |'auteur)

courant alternatif triphasé de 6000 V
fourni par la ville de Lausanne en cou-
rant continu de 600 V utilisé par les
trains de la Compagnie.

C'est dans les sous-sols que se trou-
vent également les machines actionnant
les ascenseurs & voyageurs, la chaufferie
et les abris anti-aériens. L'immeuble com-
prend une gare inférieure ou l'on trouve
comme par le passé les deux quais des
chemins de fer LO et LG et une gare
supérieure située 13 meétres plus haut
(au niveau du Grand-Pont et de Saint-
Francois) et & laquelle ménent les 5
ascenseurs automatiques « Schlieren »,
commandés par le mouvement des trains.
Trois d'entre eux, d'une capacité de 80
personnes chacun, débouchant sur le quai
LO, les 2 autres (40 personnes) s'arre-
tent sur le quai du LG. Tout l'espace
du batiment non occupé par les instal-
lations ferroviaires abrite un grande ga
rage pour autos de plusieurs étages, et
le toit de |'immeuble fait office de parc
3 voitures public. C'est dire que l'auto-
mobile et le chemin de fer font bon
ménage !



Si les stations intermédiaires de la
Gare CFF et des Jordils, ainsi que la
station terminus inférieure d'Ouchy n'ont
pas recu de modifications importantes
(3 I'exception du rehaussement des quais
et d'un réaménagement complet des gui-
chets), la station de croisement de Mont-
riond, située & mi-parcours, a été entie-
rement transformée. La largeur des ter-
rains disponibles y est fort réduite et la
longueur de |'évitement limitée par un
pont métaliique co6té amont et une pas-
serelle en béton armé & l'aval. Pour per-
mettre l'acces & niveau des voitures, ar-
rétées sur l'une et l'autre des voies, il
était nécessaire de créer une dénivella-
tion entre e'les. La voie Est (coté bati-
ment) est parcourue par les trains mon-
tants, pour des raisons de traction, |l
n'était pas opportun de modifier sensi-

Rame du funiculai-
re quittant la sta-
tion de Montriond
pour Ouchy.

Rame du funiculai-
re, vue du coté Est,
en gare de Mon-
triond. On recon-

nait, de gauche a

droite, les voitures
suivantes : BF 4+ B
+ AB <+ B.

(Photos de I'auteur)

blement le profil de la voie. Par contre
la voie Ouest (parcourue par les trains
descendants), a été abaissée de 500 mm.,
ce qui a permis toutefois |'établissement
d'un quai intermédiaire, & niveau du train
en direction d'Ouchy, puisque la hauteur
du plancher des voitures au-dessus du
rail a été réduite & 600 mm. L'ancien
batiment en macgonnerie a été démol
et reconstruit en charpente métallique. |
est trés largement éclairé par une im-
portante surface vitrée, et comporte une
salle d'attente, un kiosque & journaux,
les quichets et l'installation de sécurité
« Integra ».

Celle-ci commande automatiquement les
aiguilles et les mouvements des trains au
moyen de signaux lumineux. Chaque

train constitue son itinéraire en franchis-
sant un circuit de voie alimenté en cou-




Yue du croisement de Montriond au temps du Pose de la crémailére en gare de Montriond.
funiculaire : on distingue nettement le cable.

Travaux préliminai-
res a Montriond :
montage d'un  ai-
guillage.

Anciennes voitures
Bl4 et 15 du tuni-
culaire en attente de
démolition & Ou-
chy.

(Photcs de |'auteur)




Locomotive moder-
ne du LO (Fhe 2/2
nes 121-123), & cré-
mailléere Abt.

(Phoio de |'auteur)

rant alternatif de 50 hz, & l'approche de
la station.

Il a également été pourvu a la sécurité
des voyageurs franchissant la voie Est
pour se rendre sur le quai intermédiaire,
par une combinaison de l'installation de
signalisation et de celle des portes auto-
matiques des salles d'attente. Le train
montant circulant sur voie Est dispose
de la priorité & l'entrée de la station.
Dés qu'il a quitté l'aiguille aval, il libere
le signal d'entrée du train descendant.
Chaque train, lorsqu'il arrive & quai,
commande |'ouverture des portes des
salles d'attente respectives en action-
nant une pédale « SILEC ». Il n'est
ainsi possible & aucun voyageur de tra-
verser la voie Est avant l'arrivée du train
montant. La sécurité est donc équivalen-

Convoi moderne du
LO au départ de
Moniriond pour Ou-
chy (Fhe 2/2 + Bt
"+ Bt).

(Photo de |'auteur)

te & celle d'une gare avec passage sous-
voies.

.E MATERIEL ROULANT

La hauteur du plancher des voitures
a été limitée & 600 mm., & cause des
différents quais a rencontrer. |l était par
conséquent impossible de monter sous
les voitures & voyageurs un mécanisme
a moteur, 'espace libre étant insuffisant.
C'est pourquoi il a été nécessaire de réu-
nir tous les organes de traction sur une
locomotive, poussant ou tirant le convoi,
et dont la hauteur du plancher n'est pas
lice & celle des quais. Chaque convoi
est donc composé d'une locomotive pla-
cée a l'aval (avec cabine de conduite
a |'aval) et de une ou deux voitures-
pilotes, semblables et interchangeables, &
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'amont (avec cabine & l'amont). La vi-
tesse maximum autorisée est fixée a
32 km/h & la montée comme & la des-
cente.

Trois locomotives du type Fhe 2/2
121-123 (F Fourgon, h crémaillére,
e : traction électrique, 2/2 : 2 essieux
moteurs sur 2 essieux au total), ont été
acquises par la Compagnie (2 en service,
| en réserve). D'un poids de 18 T, elles
développent grace & leurs 2 moteurs
« OERLIKON » E 36 b, alimentés en
650 V courant continu, une puissance uni-
horaire de 630 CV. Elles sont équipées
d'un frein automatique & air comprimé
« CHARMILLES », d'un frein & cliquets
et d'un frein rhéostatique.

Cing voitures-pilotes surbaissées Bt
1-5 (B : 2éme classe, t : voiture-pilote)
viennent compléter le parc matériel rou-
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Convoi LO en plel-
ne marche.

lant. D'une capacité de 150 places cha-
cune, elles comportent une cabine de
conduite en amont, séparée du compar-
timent réservé aux voyageurs par une
paroi vitrée. L'accés des voitures se fait
uniquement du cété Est; a cet effet, la
paroi latérale correspondante de chaque
véhicule comporte 4 larges portes rou-
lantes (2 doubles et 2 simples) a com-
mande électro-pneumatique automatique
dés l'arret complet du convoi. Cette dis-
position permet une accélération consi-
dérable du trafic aux heures de pointe,
lorsqu'il y a foule. De plus, une porte
simple dessert la cabine de pilotage.

Tous ces véhicules sont le résultat d'une
étroite collaboration entre : la fabrique
Suisse de Locomotives et Machines a
Winterthour (SLM) pour la fourniture

de la partie mécanique des locomotives.

Vue générale de la
nouvelle gare du
Flon LO - LG, vue
du Grand Pont.

(Photos de |'auteur)



Une rame LO, au
départ de la station
« Gare CFF » en-
tre dans le tunnel
supérieur.

(Photo de |'auteur)

La fabrique suisse de Wagons et d As-
censeurs SA. Schlieren-Ziirich, pour la
fourniture des parties mécaniques et con-
structives des voitures-pilotes. La fabri-
que des Machines Oerlikon-Ziirich, pour
la fourniture de l'installation électrique
du matériel roulant. Les crémailléres du
type Abt, proviennent de la Société
louis de ROLL. Berne, alors que la si-
gnalisation a été fournie par la maison

« INTEGRA », Wallisellen.

Locomotives et voitures sont munies
de ['accouplement automatique +GF+
les premiéres étant pourvues en amont
d'un attelage normal et de 2 tampons,
permettant de déplacer occasionnellement
des wagons marchandises entre la Gare

du Flon et Ouchy.

CARACTERISTIQUES

NDES LOCOMOTIVES Fhe 2/2 121-123
Ecartement des rails 1435 mm.
Diametre des roues ......... 852 mm.
Puissance unihoraire des 2

moteurs de traction ...... 630 CV.
Vitesse normale ............... 23 km.
Vitesse maximum  ............ 32 km.
Poids de la partie mécani-

AUE ooorrromsmomisone sbin i85 i3 ¥,
Poids de la partie élec-

trique .. 5 T.
Poids en ordre de marche 19 T.
CARACTERISTIQUES DES
VOITURES-PILOTES Bt I-5
Diametre des roues  ...... 690 mm.
Empattement  ............... 7100 mm.
Poids & vide .. ............. 9500 kqg.
Capacité : places assises ... 34

places debout .. 110
total ... ... | 14

Adressons avant de conclure, une pen-
<ée de reconnaissance aux anciennes Voi-
tures du Lausanne-Gare et du Lausanne-
Ouchy, fidéles serviteurs, qui ont accom-
oli leur devoir sans défaillance pendant
plus de 50 ans.

Les deux anciennes voitures du LG
finissent leur existence non loin de l'em-
bouchure du Rhéne dans le Léman, tan-

Signal moderne & la sortie de la gare de
Montriond. (Photo de |'auteur)




dis que deux autres véhicules LO font
office de maison de week-end aux envi-
rons de Chavornay, et qu'une troisieme
termine sa carriéere au service d'un ga-
rage lausannois : quelle déchéance !

CONCLUSION

C'est le mardi 24 février 1959 que
plus de 200 personnalités lausannoises et
vaudoises ont visité les installations puis
se sont rendues & |'hotel Beau-Rivage, 3
Ouchy, pour féter [|'événement autour
d'une collation généreuse. De nombreux

toasts furent portés a I'avenir du plus
petit « METRO » que Lausanne s'enor-
gueillit de posséder. Gréce a la rénova-
tion compléte des installations fixes et
du matériel roulant, le temps de par-
cours a diminué de moitié et le nombre
de courses par heure a doublé, de méme
que la capacité par rame. Bref, confort
accru, vitesse doublée, tout concourt &
faire de l'antique « FICELLE » un moyen
de transport moderne et efficace, prét
a assurer les plus lourdes taches, et, par
les conceptions memes qui présiderent a
sa transformation, un chemin de fer a la
tete du progrés.

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

® Pieces métalliques en grandes séries d'apres
plans et modeles pour toutes industries.

® Découpage des

isolants

en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND sociéte ANONYME

284, AVENUE DES 7 BONNIERS » FOREST-BRUXELLES « TEL. :

44.70.28 - 43.84.94
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Tout le matériel pour raccordements

industriels et voies etroites... T
RAILS - ACCESSOIRES

CONSTRUCTION D’APPAREILS

Division Ateliers @ Morlanwelz
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S.A. Eis. A. DURIEUX & FILS

10, rue Joseph Lefévre

MARCHIENNE-AU-PONI

=1 |

RADIATEURS
ELECTRIQUES

SEMI-RADIANTS
A CONVYECTION ORIENTEE
POUR LE CHAUFFAGE DES
VOITURES M2 DE LA S.N.C.B.

Radiateur sous banquette double équi-
pé d'éléments CALROD. Puissance : *
2 X 500 W. Brevets SEM n® 539.070

543.444
) * STATODYNES
iéa;\c:dzzzc dtfacr:z:v:?:?on72|::>/4alr05en:re: D g EC I-Al RAG E

nages et arbre & cardans

SEIM
|

| )
DEPARTEMENT TRACTION
42, DOCK, GAND - T. 25.76.01

ATELIERS & FONDERIE ALFRED GOUSIN s.a.-

® Quincailleries pour navires, voitures de chemins de fer, tram-
ways et autobus

® Fonderie d'alliages de cuivre, aluminium et zinc (sable et
coquilles)

@® Tournage a fagon
OXYDATION ANODIQUE DES ALLIAGES D’ALUMINIUM

66, Avenue De Bavay VILVORDE - Tél. 51.00.19
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USINES

SCHIPPERS PODEVYN S. A.

Tél. : 38.39.90 HOBOKEN- r. : 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 aeérienne.

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

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

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.
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ESCALIERS ROULANTS
I de la Jonction Nord-Mid;

SONT MARQUE

' JASPAR

ASCENSEURS
MONTE-PLATS
MONTE-CHARGE

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

MACHINES A FRAISER

Usines et bureaux : | ST | _
rue Jonfosse 2-4-20, LIEGE Escaliers-roulants - Gare du Midi.
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PAGES JAUNIES

une époque ou les
ouvrages de vul-
garisation scienti-
fique et d'écono-
mie appliquée ne
devaient quere
foisonner, le bon
vieil almanach de
nos grands - peres
a di constituer le vade-mecum obligé de
la vie familiale. Pour le chercheur, ces
ouvrages restent encore, leur robuste con-
stitution aidant, le reflet fidele des moeurs
bourgeocises d'un siécle révolu.

Consultons, par exemple, |'almanach
Hachette, édition belge, pour l'an de
grace 1896 : outre les éphémérides de

rigueur, les prévisions météorologiques
(la R.N.B. étant inexistante) et les indis-
pensables foires et marchés, nous y trou-
vons les rubriques les plus variées, allant
de la composition de I'armée belge (Top
secret 7?) aux danses dites modernes.

Le chapitre « voyages » nous intéres-
cera particulierement. |l va, en effet, de
soi que les déplacements quelque peu
importants ne pouvaient se concevoir que
par chemin de fer; passons sur les «Con-
seils aux voyageursy et les droits et de-
voirs de ces derniers, contentons-nous de
noter que la validité des billets de retour
se calculait selon un tarif kilométrique
plutét compliqué, variant d'ailleurs au
gré des dimanches et fétes légales. Com-
mencons plutdt notre étude par |'examen
de la carte du railway belge, il y a 70
ans.

Disons tout de suite que le « grand
frere » est déja, dans ses grandes lignes
(sans jeu de mots) ce qu'il est de nos
jours. Evidemment, dans le nord du pays,
la voie directe Bruxelles-Gand n'existe
pas encore et la station [on ne dit déja

par Ed. FELLINGUE,
délégué local A.R.B.A.C.

plus I'embarcadére) de I'Etat, en cette
derniére ville est toujours & rebrousse-
ment. De méme, la ligne du Pays de
Waes continue & faire « cavalier seul »,
bien que les travaux de mise a voie
normale de ladite ligne aient du etre
terminés, a |'époque.

Dans le sud, la différence est plus
marquée : la jonction « Athus-Meuse »
a l'ordre du jour ces derniers temps est
stoppée & Gedinne, venant de Bertrix; la
liaison Jemelle-Dinant s'arrete a Houyet,
les petites lignes de [|'Entre-Sambre-et-
Meuse terminent en cul-de-sac de méeme
que la ligne du plateau de Herve, qui
ne dépasse pas Aubel; dans cette ré-
gion, il n'est pas encore question, évi-
demment, de la jonction Montzen-Tongres
non plus, d'ailleurs, que le raccordement
direct, & Liége-Guillemins, de la ligne
de Maestricht, travaux qui ne seront réa-
lisés que 20 ans plus tard, & la faveur,
si I'on peut dire, de l|'occupation alle-
mande.

L'examen du réseau vicinal est autre-
ment suggestif.

Dix ans aprés la pose des premieres
lignes l'ensemble se présente déja, gros-
so modo, sous forme d'une série de ten-
tacules lancés des grandes villes, et
s'arrétant au petit bonheur de la con-
ctruction. Autour de Bruxelles, nous re-
levons, comme gares terminus : Eyserin-
gen, Meysse, Humbeek, Haecht, Sterre-
beek, Boitsfort et Enghien.

Le réseau anversois est déja plus éten-
du, outre plusieurs lignes traversant la
frontiére, au Nord, il jouxte Hoogstrae-
ten, Arendonck, Santhoven et Lierre. Les
lignes de Gand desservent Zomergem,
Saffelacre et Wetteren; la voie littorale
est terminée, avec rocades vers Ypres,
Bruges et Maldegem, via |'Ecluse. Liége
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est en retard : on ne trouve aux envi-
rons que la ligne « Clavier-Yal-Saint-
Lambert » et la compagnie privée « Ans-
Oreye » qui donne correspondance, vers
Saint-Trond et vers Huy par Waremme.
Tout & coté, le dépdét d'Andenne lance
ses antennes qui atteignent Eghezée, Gi-
ves (vers Huy), Sorée et Grand-Manil
(vers Namur).

Chose curieuse, les petites lignes du
Luxembourg, toujours bien vivantes ac-
tuellement : Melreux-Laroche, Poix-Saint-
Hubert, Houffalize, Bourcy, etc., sont en
pleine activité, et le réseau a voie nor-
male est & peu prés ce qu'il est resté.

La page suivante traite des commodités
diverses offertes & Messieurs les voya-
geurs. Epinglons le supplément pergu pour
parcours en wagon-lit lére et 2éme clas-
ses, au départ de Bruxelles : A Bale : 15
et 12 fr.: A Colmar, 14 et || fr. 20, &
Cologne 8 et 6 fr. 40, le reste a l'ave-
nant. Un mot, en passant des voitures-
salons, « avec w.c. et cabinet de toilette »
qui peuvent étre retenues, 24 heures a
I'avance, dans toutes les stations de
I'Etat. On paye 12 places de lére classe
express, pour 30 km. au moins.

Des voitures spéciales, pour transport
de malades, sont en dépdt & Schaerbeek
et & Bruxelles-Midi. On paye : en pre-
micre classe, le prix de 12 billets, pour
un parcours de 30 km au moins et 6
personnes peuvent accompagner le ma-
lade; lorsque le transport a lieu en 3eme
classe, il est percu le prix de &6 coupons,
de cette classe. En outre, des fauteuils
mécaniques, destinés & transporter les
malades de leur voiture au train et réci-
proquement, sont mis, sur demande, a la
disposition des intéressés dans les prin-
cipales gares.

Les wagons-restaurants ne sont accessi-
bles qu'aux voyageurs de premiére classe,
mais on peut obtenir. dans les trains in-
ternationaux partant d'Ostende vers Co-
logne et Bale, des paniers de diner avec
vin, au prix de 4 fr. 50. Le snack-bar
n'est donc pas nouveau.

Une rubrique traite également du ser-
vice « Mixte » soit des conditions de
délivrance et de validité des billets en-
tre diverses compagnies; ne nous éten-
dons pas sur le chapitre, qui devait met-
tre & |'épreuve les nerfs des préposés a
leur délivrance. Epinglons, pour la posté-
rité, les compagnies dont question, qui
restent, outre |'Etat belge : Anvers-Gand,
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Chimay, Flandres, Gand-Eecloo-Bruges,
Gand-Terneuzen, Grand-Central, Hasselt-

Maaseyck, Liégeois-Limbourgeois, Liege-
Maestricht, Malines-Terneuzen, Nord-
Belge, Termonde-Saint-Nicolas, Central-

Néerlandais, Etat-Néerlandais, Chemin de
fer Hollandais et Prince-Henri... Ouf...

Une petite carte annexe donne les dis-
tances, & vol d'oiseau, de la capitale
aux principales villes et le temps du par-
cours. Notons : Ostende, 125 km en
| h. 40 (ce n'est pas mal), Anvers, 44 km,
55 minutes (c'est moins bien), Hasselt :
89 km, | h. 55; Liége, 100 km, 2 h.; Ver-
viers, 125 km, 2 h. 35: Arlon, 192 km,
3 h. 25;: Charleroi, 56 km, | h.; Mons,
61 km, | h. 05; Courtrai, 87 km, en
2 h. 20. On peut constater que certaines
relations sont déja intéressantes; il serait
fastidieux de poursuivre |'énumération en
trafic international; la carte de |'Europe
etait, au surplus, trés différente de ce
qu'elle est actuellement et les grands
itinéraires itou; il semble d'ailleurs qu'un
temps appréciable devait étre perdu, a
certaines frontiéres, alors que les for-
malités étaient réduites a leur plus sim-
ple expression, & d'autres, beaucoup plus
rébarbatives, & |'heure actuelle.

Passons donc & un sujet plus modeste,
les tramways bruxellois : 12 lignes sont
en service : Schaerbeek-Bois, Nord-Midi,
par la porte de Flandre, Nord-Midi, par
la porte de Namur (traction électrique),
Laeken-Midi, par ies boulevards et Lae-
ken-Anderlecht, par la chaussée de Mons
et d'Anvers [traction électrique), Place
Royale-Uccle, en traction électrique de-
puis la porte Louise, Place Liedts-Forest,
par les boulevards centraux, Schaerbeek-
Saint-Gilles, Parc-Casernes par la rue de
la Loi, Place Royale-Parc Léopold, Lu-
vembourg-Midi, par le Grand-Sablon et
gare du Midi, café du « Globe » a

Uccle, par traction électrique.

Les « Chemins de fer économiques »
exploitent, en « Déraillable » et moteur
a crottin, évidemment, les lignes de la
place Stéphanie & la Bourse et & la rue
d'Enghien, de la Bourse & Saint-Josse et
de la porte de Ninove a la rue Rogier,
a Schaerbeek.

Le tram-car joint déja le Nord et le
Midi, par la place Rouppe et la rue
Neuve. Quant au réseau Ixelles-Boendael,
au départ de la chaussée de Wavre, |
est repris dans la nomenclature des li-
gnes vicinales; notons en passant qu'il

n'est pas fait état de la traction élec-



trique, sur la Petite-Espinette, déja en
service, pourtant, depuis un an, & |'épo-
que.

Nous ne refermerons pas notre sym-
pathique almanach, sans y relever, & la
rubrique des grandes découvertes de
'an de gréce 1895, deux curiosités ferro-
viaires : les locomotives « a bec », les
fameuses compound carénées du P.L.M.
qui peuvent étre considérées comme les
premiéres machines réellement « moder-
nes » tant par leur aspect que par leur

COTEd'AZUR

allez-y par le

) TRAIN

et voyagez plus
confortablement en

COUCHETTE

) sS.N.C.F.

Un avantage

parmi bien d'autres

LE BILLEY

TOURISTIQUE

a prix réduit de

20 a 30 °lo

« Toutes informations utiles oux
AGENCES DE VOYAGES
et ¢ NOTRE BUREAU

‘“ A renseignements complels... FEEE

voyages parfails...
clients satisfaits " ¥

e & @& & & @ % ® » » @

A découper

Veuillez, sans engagement,
m’envoyer le formulaire S.N.C.F &
I’odresse suivante: RUE :

conception et la « Heilman » du Chemin
de fer de |'Ouest, ensemble « vapeur-
électrique », précurseur des actuels Die-
sels.

Et si nous devions tirer une morale de
ce petit regard en arriére, nous pour-
rions constater que ces engins, qui nous
paraissent bien désuets, ne le sont pas
tellement; la formule « aérodynamique »
n'a été appliquée que tout récemment,
sur nos types | et 12; rien de nouveau
sous le so'eil.

Le formuiaire S.N.C.F. vous sera
envoyeé sur simple demande
pour vous aider et vous rensei-
gner sur toutes nos possibilités.

e @ & @& & & @ = 9 » B w

CHEMINS DE FER FRANCAIS, 25, BD. AD. MAX - BRUXELLES « TEL : 17.00.20

NOM :
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Pour tout ce qui concerne...

® ¢lectrodes pour soudage de tous

meéetaux
® transformateurs, redresseurs
® machines pour le soudage par

resistance

® machines et matériaux pour le
soudage automatique

.pense SOUDOMETAL

® gamme complete d'accessoires
pour soudeurs

Pour résoudre tout probleme de soudage...

Adressez-vous a SOUDOMETAI—

Bd. Maurice Herbette, 24
BRUXELLES 7

Qui dit SOUDAGE

BEREVETE EN TOUS PAYS

Veroce I

MATERIEL VIBRANT POUR TOUTES LES INDUSTRIES

vibro-tamis et vibro-cribles mécaniques
vibro-tamis & toiles chauttées

vibrateurs de trémie

vibrateurs de culbuteurs

tables de tassement, tables de décochage
transporteurs horizontaux & micropulsations
couloirs distributeurs électro-magnétiques
installations de dosage par poids

etc. ..

25 ANNEES DE SPECIALISATION
ET D'EXPERIENCE

EN SERVICE DANS LE 24, RUE DE L'AUTONOMIE
MONDE ENTIER BRUXELLES 7

USINES ETABL. PERSOONS A TILDONK TELEPH.: 21.17.93-22.42.05
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SOUS CATENAIRES
JUSQU'EN SICILE

Les trains partant de la gare prin-
cipale de Cologne sont toujours remor-
qués par une locomotive & vapeur, quoi-
que les lignes empruniées so'ent équi-
pées de caténaires.

Mais & partir du 31 mai 1959, date
des changements d'horaires, des locomo-
tives électriques prendront la reléve,
ajoutant un nouveau maillon au réseau
électrifié : il sera en effet possible de
rouler en traction électrique de Hamm
(Ruhr) jusqu'en Sicile.

(Bundesbahn Mitt.)

UNE TOILETTE DE PRINTEMPS
DE 600.000 D. M.

Le 3 octobre 1859 le premier pont de
chem'n de fer franchissant le Rhin &
Cologne fut inauguré. Quelques années
aprés, ses deux voies ne suffisaient plus
g faire face aux exigences d'un trafic
toujours croissant.

On décida la construction d'un nou-
veau pont & 4 voies, dont ['inauguration

eut lieu le 22 mai 1911. Les troupes
allemandes le firent sauter le 7 mars
1945,

On le rétablit d'abord a 2 voies, mais
I'accro’ssement du trafic ferroviaire exi-
gea blentdét le rétablissement des deux

qutres. La pose de celles-ci a é!é ter-
minée en mars 1959,

Actuellement les nouveaux arcs métal-
une soixantaine de peintres y sont au
une soixantaine de peintures y sont au
travail. D'abord les deux traveées neuves
ainsi que la travée récupérée e! réparée
seront nettoyées par projection de sable;
puis elles recevront deux couches de
fond au minium et enfin deux couches

de couleur verte.

En y comprenant les trois travees
remises en service depu’s quelques an-
nées et qui recevront aussi 4 couches de
peinture, la surface totale & peindre
atteint 45.000 m2. Prés de 48 tonnes
de peinture seront utilisées pour revétir
le pont Hohenzollern de sa nouvelle
parure. La dépense se montera a
600.000 DM, mais le pont devra atten-
dre 20 ans avant d'étre repeint!

Les travaux de peinture seront ter-
minés pour fin mai 1959 lors du chan-

gement d'horaires.

(Bundesbahn Mitt.)

LA LIGNE DU HOLLENTAL
PASSERA EN 16 2; Hz

Les lignes de 'a Deutsche Bundesbahn
Freiburg (Brsg) - Neustadt (Schwartz-
wald), dite ligne du Hollental, et

Titisee - Seebrugg/St-Blasien, qui avaient

Le « Dom » de Coloane derriére les caténaires,
image des chemins de fer allemands d'au-
jourd'hui. (Photo D.B.)




a Cologne.
(Photo D.B.)

Hohenzollern

Peinture du pont

été électrifiées, avant la gquerre et a
titre expérimental, en courant alternatif
monophasé 20.000 V/50 Hz vont étre
converties, au cours des prochaines
années, afin d'étre alimentées en
15.000 V/16 %3 Hz comme le restant du
résequ électrifie allemand. Ces lignes
possédent la double particularité de pré-
senter des rampes de 55 9. et de des-
vervir la station, la plus élevée du
réeseau de la Bundesbahn (Feldberg -
Barental, altitude 967 m).

Cette transformation est incluse dans
le cadre de la rationalisat.on du réseau.
Les cing locomotives de la série 244,
alimentée en courant & fréquence in-
dustrielle, qui circulent sur ces lignes,
doivent étre réformées, en commencant
par les quatre machines construites en
1933/36. Er effet, chacune d'elles est
différente des autres, et les redresseurs
de deux locomotives, pour lesquelles au-
cune piéce de rechange n'existe, do.vent
étre remplacés.

De plus, l'exploitation mixte actuelle

est coiiteuse : certaines trains, dont les
trains spéciaux, doivent étre remorques
par des locomotives a vapeur de Ia

série 85 et tous, électriques ou non, ont
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des temps de parcours de régime vapeur.
Enfin, cette unif.cation des courants
de traction entrainera une grande s'm-

plification dans [l'exploitation de la gare
bi-fréquence de Fre:burg Hbf.

(Hamburger Blitter fur alle Fr. der Eis)

Belgisue >t

WAGON TOMBEREAU
DE GRANDE CAPACITE

La S.N.C.B. vient de mettre en service
un nouveau type de wagon tombereau
pour transport de coke. Il a été réalisé
par simple rehaussement de la caisse d'un
wagon tombereau ordinaire lors d'une ré-
paration périodique.

Ce wagon peut charger 27 t de coke
au lieu de 17 t pour le tombereau ordi-
naire. Le déchargement en est trés fa-
cile; il se vide déja aux deux tiers rien
qu'en ouvrant les portes latérales et fron-
tales. L'ouverture des portes [latérales
peut étre opérée par un agent se trou-
vant sur la lisse supér.eure de la caisse.

Ces wagons sont utilisés sur un trajet
déterminé « en triangle », entre les char-
bonnages, la cokerie et |'usine métallurgi-
que.

(Inform. S.N.C.B.)

BARRE FAITIERE
POUR WAGONS TOMBEREAUX

Le béchage des wagons tombereaux est
une opération coiiteuse. I/ nécessite la
confection d'un support constitué par des
fermettes en bois solidarisées entre elles
par une barre faitiére.

Dans le but de faciliter cette opéra-
tion et de rédu're les frais des expédi-
teurs, la S.N.C.B. a construit deux types
de barres faitiéres qui restent montées @
demeure sur les wagons. Ces barres faitie-
res sont rabattables sur les bords de la
caisse et le mouvement en est équilibré
de facon que ['effort nécessaire pour le
relevage et le rabattement soit minime.

Le premier type est équilibré par res-
sort et peut étre monté sur tous les types
de wagons tombereaux, méme sur ceux
avec parois d'about oscillantes.

La hauteur libre entre le plancher du
wagon et la barre est de 2,40 m.



Nouveau wagon tombereau & grande capacité de la S.N.C.B.

Le deuxiéme type plus s.mple et moins
coliteux, ne peut étre appliqué que sur
les wagons & parois d'about fixes. Cette
barre faitiére est équilibrée par contre-
poids extérieur.

La hauteur libre entre le plancher du
wagon et la barre est de 2,00 m.

La S.N.C.B. procédera prochainement
g [l'équipement d'une premiére tranche
de wagons tombereaux de ces barres fai-
tieres.

Barre faitiéere escamotable sur wagen tombereau S.N.C.B.

(Photo S.N.C.B.)

A
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NOUVEL AUTORAIL
PANORAMIQUE

La conception de ['autorail panora-
mique résulte essentiellement du désir
d'accroitre, dans un engin puissant, le
confort des voyageurs sans réduire la
capacité du véhicule et les facilités d'en-
tretien des organes moteurs.

Ces conditions ont imposé les dispo-
sitions suivantes :

(Photo S.N.C.B.)



nouvel autorail

Vue d'ensemble du
Vitesse 130 km/h.

— Installation motrice entre les bogies;
— agencement des compartiments voya-
geurs sur deux étages: ['un, au niveau
habituel, aux extrémités de ['autorail,
l'autre, @ un niveau dans la partie cen-
trale, au-dessus de ['équipement moteur.

Ua tel aménagement a en outre ['avan-
tage de procurer une excellente visibilité,
ce qui confére & [|'autorail son caractére
« panoramique ».

L'autorail panoramique convient ainsi
particuliérement & la desserte des ré-
g ons touristiques, dont les lignes ont
souvent un profil difficile : ['obligation
d'adjoindre des remorques exige une
puissance élevée, qui peut précisément
étre installée a |'emplacement dont on
dispose (pour des puissances moins im-
portantes, il edt été possible de réaliser
un autorail avec équipement moteur
installé sous un plancher & un seul niveau,
genre autorail Budd).

['autorail panoramique, en raison de
sa puissance (800 ch) et de sa grande
capacité (88 places au lieu de 74 dans
un autorail normal, malgré une propor-
tion accrue de places de premiére classe),

est d'un poids en charge assez élevé;
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panoramique

Ad4201 a A4210 de la S.N.C.F.

(Cliché S.N.C.F.)

série

il importe que ce poids reste accep-
table, et qu'il soit bien réparti entre les
différents essieux. A cet effet:

— ['autorail comporte une transmission
électrique qui, bien que relativement
lourde, permet une meilleure répartition
des charges qu'une transmission mécani-
que ou hydraulique ;

— il est construit avec un trés large
emploi de matiéres plastiques en vue de
I'alléegement de la caisse (toute la par-
tie panoramique, les extrémités et de
ncmbreuses piéces d'aménagement).

Sa partie surélevée, plus spécialement
panoramique, qui comporte 44 places de
premiére classe, a fait ['objet de soins
particul'ers pour le confort des voya-
geurs :

— siéges-fauteuils réversibles, inclinables,
avec appuis-téte réglables, vide-poches,
cendriers :

— plancher insonorisant qui permet d'as-
surer ['isolement acoustique, quel que
soit le régime du moteur ;

— vitres  chauffantes  concourant au
maintien d'une température convenable
et empéchant la formation de givre et
buées; les vitres |atérales sont, en outre,



Vue en «éclaté» du nou-
vel autorail panoramique de _
- o

la S.N.C.F.

+ , "'."”j"‘“-.;”?"r?“ﬂ?-f1-i' -

(Cliché S.N.C.F.) Lo %M
B O [

athermiques (légérement bleuies) pour  est monté, en outre, a titre d'essai, un

protéger les voyageurs du rayonnnement
solaire en absorbant une grande partie
des rayons infrarouges.

Les extrémités de ['autorail (22 places
de deuxiéme classe & chaque extrémité)
offrent également une excellente visibi-
lité : larges fenétres, cabines de con-
duite transparentes, avec cloisons et por-
te de verre. Les siéges sont individuels,
avec accoudoirs, appuis-téte, vide-poches;
ils sont fixes, tournés vers les extrémités.

L'éclairage est réalisé par tubes fluo-
rescents.

Le chauffage est assuré par distribu-
tion d'air chaud et par aérothermes (ra-
diateurs soufflés). Le méme circuit de
distribution d'air sert & la ventilation

d'été. Sur le premier autorail de la série

de
de lére classe de |'auto-

Yue compartiment

rail panoramique de |la
S.N.C.F.

(Cliché S.N.C.F.)

groupe de refroidissement permettant la
distribution d'air froid en éte.

Grénde Barelagne

HARO SUR L'AUTOBUS

Le développement des tramways moder-
nes est observé en Grande-Bretagne meé-
me dans les régions ol ce mode de
transport a disparu.

Le mécontentement que suscitent les
transports urbains assurés par des véhi-
cules routiers, méne directement & ['idée

qu'il doit exister d'autres moyens de

transport en commun.
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Quelques lettres parues dans la rubri-
que « correspondances » du « Middles-
brough Evening Gazette » en témo gnent.

Le premier correspondant met en avant
un projet de tramways modernes dans |a
region de la Tees: se référant au pro-
bléme des transports aux heures de poin-
te, il préconise ['établissement des voies
sur siege propre et indique des parcours
pour desservir les vastes établissements
industriels de la région. Les tramways mo-
dernes sont des véhicules silencieux, ra-
p.des et de grande capacité; ces parti-
cularités sont souvent absentes dans nos
transports actuels,

Une autre réponse suit sous le titre
« roues carrées » :

Ce lecteur est étonné de ce plaidoyer
pour les trams, car il se rappelle les cau-
chemaresques vieux tramways de Mid-
dlesbourgh, bien qu'il admette qu'ils
etaient capables de transporter des mas-
ses.

Deux autres lecteurs répondent en fai-
sant remarquer ['injustice de juger es
trams sur la base de réseaux hors d'ége :
le premier signale les trams modernes
quil a vus dans différentes régions du
monde et il préconise aussi une ligne en
site propre de Middlesbrough & Redear.

Le second a expérimenté personnelle-
ment le réseau de Stockholm et souligne
la grande capacité des voitures et leur
exploitation économique.

A l'origine de cette polémique il y a
un mécontentement général au sujet des
services d autobus & une époque oi la cir-
culation atteint sa saturation, et la con-
viction que quelque chose peut étre fait
pour y remédier.

Dans le cas présent il est symptémati-
que de constater qu'un journal de pro-
vince veuille consacrer une part impor-
tante de sa rubrique « Correspondances »
et ce pendant plusieurs jours, & une dis-
cussion sérieuse sur les possibilités des
tramways modernes, et cela dans une ré-
gion ou le dernier tram a été supprimé
il 'y a prés de 25 ans, et qui par consé-
quent ignore tout des progrés réalisés de-
puis.

D'autre part cette correspondance dé-
montre le ridicule qu'il y a de condamner
les tramways en se référant uniquement
a de vieux réseaux.

Malheureusement de nombreuses per-
sonnes se rappelant ces anciens réseaux
désuets croient que les trams ne peuvent
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étre plus perfectionnés que ceux dont ils
se souviennent. Ces personnes ignorent
['existence de voitures modernes et quand
on propose une ligne de trams, elles pen-
sent automatiquement aux « Roues car
rées » de leur enfance.

Ceux qui ont [|'expérience des tram-
ways modernes, surtout dans les pays étran-
gers, se sont rendus compte de ['erreur de
ce raisonnement.

Un des lecteurs cite ,dans cette polé-
mique, Stockholm comme un exemple du
développement des tramways modernes ;
il pourrait aussi citer Rotterdam, Bruxel-
les et de nombreuses autres cités du con-
tinent.

Il serait aisé ma’s bien peu sage de
condamner cette modernisation et d'affir-
mer que de semblables principes ne
pourraient pas étre appliqués en Grande-
Bretagne. Néanmoins, la proposition d'éta-
blir un tout nouveau réseau des trams
dans en pays devrait étre examinée d'un
point de vue réaliste et c'est un proble-
me qui mérite un sérieux examen.

Nous autres Britanniques cherchons une
réponse @ nos problémes de transports ur-
bains et ces cités du continent nous mon-
trent oi est /a solution.

A tout le moins nous pouvons examiner
ces modernisations continentales en voyant
ce qu'elles pourraient nous apprendre.

Les principes que défend cette revue
sont maintenant de plus en plus connus
et une discussion élargie ne peut qu'ame-
ner un b en.

(rece X

CONSTRUCTION
D'UN METRO A ATHENES

Un projet pour la construction d'un mé-
tro a été présenté au gouvernement grec.
Le coiit des travaux est estimé provisoire-
ment a § 12 millions.

[talic >¢

COMMUNICATIONS FERROVIAIRES
AVEC LA SARDAIGNE

Le plan consistant & établir une lia’son
ferroviaire entre ['ltalie et la Sardaigne,
pour le service marchandises est actuelle-
ment en phase de réalisation.



Six milliards de lires ont déja été al-
loués pour la construction de deux ferry-
boats qui ont été commandés aux chan-
tiers navals de¢ Palerme: deux mill ards
avaient été alloués précédemment pour
les travaux des bassins et des quais de
Civitavecchia et de Golfo Anranci.

Les ferry-boats affectés au service mar-
chandises pour la Sardaigne seront diffé-
rents de ceux qui desservent le détroit de
Messine. Cette différence est due princi-
palément a la longueur du trajet et, d'au-
tre part, @ la régularté du service qui
devra étre absolument assuré méme par
mauvais temps.

A cet effet, les unités en question se-
ront en acier; elles auront deux hélices
et seront munies d'installation de propul-
sion @ moteur Diesel réversible du type a
pales orientables. Elles auront une lon-
queur de 115 métres et une largeur de
17 métres, un déplacement de 5.000 ton-
nes et une portée en lourd de 1.200 ton-
neaux. L'appareil moteur de 8.000 CV par
arbre permettra de réaliser une v.tesse de
16 nceuds. Chaque unité comprendra un
pont comportant 3 voies, sur lesquelles
prendront place les convois ferrov.aires,
alors que les poids lourds et les véhicules
automobiles seront installés dans la cale
qui a été aménagée spécialement dans ce
but.

Cette nouvelle liaison entre l'ile et le
continent éliminera les inconvénients de
I'arrimage et du débarquement des mar-
chandises. Les transports seffectueront
d'une facon rationnelle puisque les wa-
gons et les camions parv.endront directe-
ment & destination grdce au ferry-boat qui
permettra de réalis€r un important gain
de temps tout en réduisant les frais.

(GE:)

LES TRAVAUX D'ELECTRIFICATION
DE LA LIGNE VENISE-TRIESTE
SERONT TERMINES AU MOIS DE MAI

Le 31 mai 1959, c'est-a-dire, a la date
de lo mise en vigueur de ['horaire d'éte,
la ligne Venise-Trieste fonctionnera élec-
tr.quemént.

Les travaux prévus pour l'électrification
de cette ligne de 103 km, les trongons
Venise-Mestre et Cervignano-Trieste ayant
été électrifiés antérieurement, sont les
survants :

— ligne aérienne & 130 KV de Mestre
& Redipuglia (longueur : 125 km) ;

— 3 sous-stations de convérsion pour les
six groupes redresseurs de puissance de

2.000 Kw chacun ;

— l.gne de contact pour une longueur
totale de 172 km de voie;

— installations diverses pour la vole,
les télécommunications, ['éclairage, les
signaux et dispositifs de sécurite.

Ces travaux d'électrif.cation permettront
d'améliorer les horaires; en effet, les
trains express gagneront une dem.-heure,
les trains rapides 15 minutes et les trains
omnibus 45 minutes. Quant aux trains de
marchandises il pourront remorquer 1.300
tonnes & une vitesse variant de 50 a
70 km/h. Les trains actuels en traction a

vapeur remorquent 900 tonnes @ 40 km/h.

Le montant total des frais de ces tra-
vaux s'éléve a 10 milliards 120 millions
de lres; 3 milliards sont fournis par les
fonds de la premiére Loi Spéciale pour
Trieste, le reste du financement est assu-
ré par les F. S.

En 1960, ['électrification de la ligne
Trieste-Udine sera términée, le devis des
frais est de 8 milliards.

(C.I.C.E.)

Pﬂw “ Em ﬁi‘
NOUVEAU PAQUEBOT

La compagnie « Stoomvaart Maat-
schappij Zeeland », a Hoek van Holland,
fait construire un nouveau bateau, le
« Koningin Wilhelmina », de 1.600 tonnes,
qui fera le service quotid'en entre Hoek

van Holland et Harwich. Lancement en
mai 1959.

EQUIPEMENT DES CHEMINS DE FER

D'ici & 1965, des investissements de
I'ordre de 3 milliards de zlotys seront
consacrés a ['électrification des principa-
les lignes de chemin de fer. En outre,
5400 km de voies seront équipées de
signaux lumineux. Pendant la méme pério-
de, les chemins de fer devront acquérir
2.900 voitures a voyageurs, 750 locomo-
tives Diesel et 330 automotrices, ainsi
que 55.000 wagons & marchandises. Une
partie de ce matériel sera importée.
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AUX C.F.F.

D'aprés les résultats d'exploitation ap-
proximatifs, le nombre des voyageurs a
augmenté de cing millions en 1958, pas-
sant de 219,3 & 224,3 millions, tandis
que le trafic des marchandises est tom-
bé de 26,05 & 23,23 mill.ons de tonnes.
Le produit d'exploitation, en recul de 21
millions de francs, a baissé de 9364 ¢
9154 millions de francs; les charges d'ex-
ploitation, en revanche, se sont alourdies
de 32,5 millions, augmentant de 668,8 &
701,3 millions de francs. L'excédent d'ex-
ploitation a a'nsi diminué de 53,5 mil-
lions et ne représentait plus que 214,1
millicns de francs, somme qui doit servir
a opérer les amortissements et & couvrir
les frais de capitaux, ainsi que d'autres
dépenses. On ne connaitra que plus tard
les résultats définitifs.

Par rapport aux deux années précéden-
tes, I'exerc'ce 1958 a enreqistré une baisse
de tous les transports de marchandises
(a I'exception des exportations), mais sur-
tout des importations et du trafic de tran-
sit; le trafic interne s'est assez bien main-
tenu, puisqu'il était encore de 6,3 Y
supérieur a celui de 1952. L'expansion des
transports par camons s'est fait forte-
ment sentir. Malgré la convention réglant
les stransports & longue distance, le che-
min de fer a perdu, de 1957 & 1958,
136 Y6 du trafic au départ des ports
du Rhin, tandis que le camion en gagnait
8,1 %.

Comparé a celui du méme mois de
1958, le trafic international de transit
par la Suisse a baissé de 343.207 ¢
322.113 tonnes en |anvier, accusant un
recul de 21.094 tonnes, ou 6,1 Y,. En
revanche, le traf.c a été plus animé dans
les ports du Rhin. Les transports d'aval
en amont ont représenté au toal 316.644
tonnes (1958 : 259.277 t), mais le ca-

mion a encore augmenté sa part de 2,7 Y.

LE MATERIEL C.F.F.

L'anc’'enne locomotive & turbine & gaz
Am 4/6 n" 1101 sera transformée en
une locomotive & trois systémes de cou-
rant Ae 4/6 Il n” 10.851. Elle gardera
ses moteurs de traction actuels, mais
pourra travailler avec du courant continu
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de 1.500 volts, du courant alternatif mo-
nophasé de 15.000 volts et 16 2/3 pé-
riodes ou du courant alternatif monophasé
de 25.000 volts et 50 périodes.

Le conseil d'administration des C.F.F.
a accordé des crédits pour ['achat de :

5 Trans-Europ-Express électriques.

10 locomotives électriques de manceu-
vre quadricourant. Ces véhicules mo-
teurs sont prévus pour Genéve et Chias-
so, mais pourront étre aussi utilisés @
Vallorbe et a Badle.

260 wagons plats M8 n"" 64.001 gq
64.260 ; tare de 12 tonnes, plancher de
34,5 m2.

100 wagons plats 0 n”* 74.501 a 74.600
pour les transports industriels d'automo-
biles; tare de 11,5 tonnes, plancher de
36,2 m2. Le caractére de ces transports
exige diverses installations spéciales. Cette
acquisition permettra de [ibérer environ
150 M7 pour d'autres transports.

60 wagons spéc.aux X n’" 94.101 aq
94.160 pour le transport de longs rails
entre le nouvel atelier central de la su-
perstructure, a Hdagendorf, et les chan-
tiers de la voie. La construction est sem-
blable a celle des M8; il y a en plus
deux grues roulantes d'une force de 14
tonne chacune. La encore, on libérera
autant de wagons M7 pour d'autres ta-

ches.
OPPOSITION A L'AUTOBUS

Les Chemins de fer des Montagnes
neuchdtelcises ont essayé, du 9 au 14
février, de remplacer le train par des
autobus entre La Chaux-de-Fonds et Les
Ponts-de-Martel. Comme, malgré de bon-
nes conditions atmosphériques, les cars
ont mit plus de temps que les trains a
faire le parcours, les voyageurs n'ont
gquére apprécié cet essa/ et manifesté
méme une opposition assez vive a un
changement.

LA LIGNE DU GOTHARD
EST LA PLUS IMPORTANTE LIAISON
NORD-SUD D'EUROPE

Lucerne (Suisse). — Selon un récent
communiqué des Chemins de fer fédéraux,
les deux tiers de tout le trafic des voya-
geurs et des marchandises entre le nord
et le sud de I'Europe passent par les i-
gnes du Gothard et du Simplon, alors
qu'un tiers seulement est assuré par les
liaisons ferroviaires nord-sud de la France



et de I'Autriche. La ligne du Gothard est
de loin la plus importante ; 4,5 millions
de passagers et 4,5 millions de tonnes de
marchandises sont transportés chaque an-
née. Pendant la haute saison, ce sont |us-
qu'a 216 trains, avec prés de 55.000 ton-
nes de marchandises, qui passent chaque
jour le tunnel. Les Chemins de fer féde-
raux, s'efforcent évidemment de trouver la
meilleure solution pour faire face au tra-
fic intense. Quelques-uns des problémes
principaux, notamment e manque d'em-
placements de manceuvre aux gares-fron-
tieres de Bdle et de Chiasso, ainsi qu'a
Goschenen et Airolo, les deux stations
aux portes du tunnel, sont résolus ou vont
['étre.

NOUVEAU PONT SUR LE RHIN

Le¢ passage actuel des trains sur le Rhin,
entre Bale CFF (Voyageurs) et Bale-triage
(Muttenz), d'une part, Béle (Gare badoi-
se) et les ports du Rh'n, d'autre part, se
fait sur un pont métallique @ une voie, qui
date de 1873. Le trafic ayant considéra-
blement augmenté depuis lors, et les trains

—
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SECURITE ABSOLUE — 30 ANS D'EXPERIENCE DES TRANSPORTS DE
ET VERS LA GRANDE BRETAGNE

et les locomotives étant aussi devenus plus
lourds, il s'est révélé depuis longtemps
nécessaire de compléter les installations
de la voie et dé renforcer I'ouvrage d'art.
Au cours de deux étapes précédentes, on
a doublé la voie entre la rive gauche du
fleuve et la bifurcat'on de Gellert (vers
Béle-Voyageurs et vers Muttenz), puis élec-
trifié la ligne. Maintenant, dans une troi-
sieme étape, on va refaire le pont, qui
sera @ double voie avec lit de ballast sur
toles d'acier.

Du pont & la gare badoise, d'une part,
et au port de Petit-Huningue, de ['qutre,
la ligne de raccordement restera a voie
unique, mais deux voies de la gare ba-
doise seront prolongées jusqu'a la téte de
pont de la rive droite du fleuve pour que
les trains de marchandises de 120 €ssieux
puissent s'y croiser.

(C.I.C.E.)

NOUVEAUX PROGRES TECHNIQUES

La premiére locomative de manceuvre
diese] Em 3/3 18801 a été livrée le
type de

machine sera

24 mars. Ce
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| SOCIETE BELGO-ANGLAISE DES FERRY -BOATS

ROUTIERS
BRUXELLES

TEL. 12.15.14 et 12.55.13

FERRYBOAT - BRUXELLES

Télégr.
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construit en grand nombre pour rem-
placer les locomotives a vapeur E 3/3

et E 4/4.

La commande multiple des locomoti-
ves Re 4/4 401 a 408 et des wagons
de commande correspondants BFt44i
990, Ft4iu991 et FZt 4i 993 et 994 sera
également modifiée pour les tralns-
navettes a voitures unifiées et fermeture
automatique des portes. Nouveaux nu-

méros: 10001 a 10008 et 1990 a 1994.

L'année derniére, on a mis au total
1476 nouveaux véhicules en service, sa-
voir : 201 voitures unifiees, 1 voiture-
salon, 7 voitures-restaurants et 1267 wa-
gons (481 K4, 484 L7, 202 wagons

spéciaux et 100 balastiéres).

La gare de triage de B.enne a été
electrif ée en 1958. Son rendement en

est & ce point amélioré que les frais

d'électrification seront déja couverts en
trois ans.

En vue de la mise en circulation des
Trans-Europ-Express électriques, des es-
sais de marche a 160 km/h ont eu lieu

entre Martigny et Ardon avec [auto-
motrice RABFe n° 1041. Il s'agissait
d'étudier le comportement des panto-
graphes a des vitesses élevées.
CHEMINS DE FER PRIVES
Soleure - Zollikofen - Berne Aprés la
transformation d'une nouvelle motrice,

tout le matériel roulant se trouve rénove.
La compagnie dispose aujourd'hui de
neuf trains-navettes.

Centovalli Deux voitures articulées
de 34 m de longueur seront prochaine-
ment mises en service. Elles porteront
les noms « Lemano » et « Ticino ».

UN LIVRE
FERROVIAIRE...

SE TROUVE TOUJOURS A LA

LIBRAIRIE MINERVE

G. DESBARAX

7, rue Willems, 7 — BRUXELLES — Té¢léphone 18.56.63
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I PROBLEME DE TRACTION
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IMPORTATEUR EXCLUSIF ¢
1072, Chaussée de Wavre

BRUXELLES
MATI NAUTO S.P.R.L. Téléph. : 33.97.;5 (5 lignes)
£ DEMANDEZ PROSPECTUS SPECIAL Ml il

IIIII
iiiii
!!!!!
@ & & @

"J.R. EDOUARD e

r . 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 |

Locomotive diesel pour les VICICONGO

Magquettes Industrielles
d'Exposition

Dioramas, Ponts, Grues,

. '.-;-i..'b.i‘.i"- w -

Charpentes, Locomotives, e

SRR e

Wagons, Complexes

animés, Bateaux
Wagon-trémie de 40 T. pour le B. G K.

e
C



POUR UNE MANUTENTION PLUS RAPIDE

|

Dans les agglomérations ¥

e

BRUXEELELOISE
ET
VERVIETOISE

NOS CLIENTS DISPOSENT
D'UNE
GRUE AUTOMOBILE

'FZ AL\ \A

_
RENSEIGNEMENTS

BRUXELLES
TEL. 18.60.50 POSTE INTERIEUR 17.31

VERVIERS
TEL. 194.15

7"

CHEMINS DE FER BELGES




es coussins, dossiers, ap-
uie-tete en écume de la-

ex, pour le garnissage des
banquettes de

soit un ensemble de

ont éte livréees par la

Toute la gamme des articles
en Bergoflex et en particulier
les matelas, sont fabriqués par

Supplément & « Rail et Traction» n° 60 — mai-juin

" -q%i.'-;?ti:;' :t"i'; W&Wu __- : :. .

540 nouvelles voitures

M2 de la S.N.C.B.
54.140 pié

BERGOFLE

CIE BERGOUGNAN Beice

BERGOUGNAN
en ses usines
d'EVERGEM-RABOT
(Tel. Gand : (09) 26.10.31)
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