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C. 1,565

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

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

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

Notre Service Commerctal CONSTRUCTION, téléphone Lidge 34.08.10 poste 310, se

tient toujours a votre disposition.

COCKERILL- OUGREE

SERAING (Belgigue )




Les fmfe/: de la Comromne . ..

ELECTRIFICATION PARIS-LILLE

par H. F. GUILLAUME

1. = Introduction

INAUGURATION

de la traction élec-
trique sur la |-
gne Paris-Lille est
certainement  ['un
7 des faits saillants

du Rail européen
. 1959 ; c'est en rea-
lité une fin et un
commencement; fin
de la traction & vapeur sur l'artére la
plus importante de ['ancien réseau du
Nord, fief incontesté de ce mode de
traction dont des générations de brillants
tractionnaires avaient tiré la quintessence.
En effet, dés l'origine, le réseau Nord a
mérité le nom de réseau-pilote dont es
réalisations ont servi d'exemple aux che-
mins de fer du monde entier; alors qu'a
'époque héroique, beaucoup de compa-
gnies n'avaient qu'une notion fort vague
de ce qu'on appelle maintenant la pro-
ductivité, la Compagnie du Nord obte-
nait des performances, exploitait ration-
nellement un réseau et donnait satisfac-
tion @ une clientéle fort exigeante avec

des moyens financiers bien inférieurs a
ceux qui étaient d'usage ailleurs.

Grande et digne héritiere d'un pres-
tigieux passé, la S.N.C.F. se devait de
suivre la voie tracée; il était du devoir
de « Rail et Traction » d'aller sur place,
de s'informer et d'en faire part @ ses lec-
teurs.

Ce que nous avons vu a dépassé notre
attente; c'est la mise en ceuvre d'un
moyen moderne s'il en est, avec ['esprit
« vapeur » et tout ce que cela comporte
de valeurs humaines; c'est du trés grand
chemin de fer: mieux, nous avons vu Qu-
jourd'hui, s'affirmer le chemin de fer de
demain.

Commencement enfin d'une ére nou-
velle qui n‘a de commun avec ['ancien
chemin de fer que les deux rails parallé-
les (et encore !), la sévérité des consi-
gnes de sécurité et ['esprit cheminot.

La description que nous donnons plus
loin est inspirée d'une documentation of-
ficielle S:N.C.F.; il nous eit en effet été
impossible de faire m’eux; de plus, nos
lecteurs seront ainsi assurés d'avoir des
chiffres exacts et précis.

2. - Généralites

Les remarquables résultats obtenus entre
Valenciennes et Thionville par la premiére
électrification & échelle industrielle en
courant monophasé 25.000 V 50 Hz ont
conduit la S.N.C.F. & établir, dés 1953,
un programme d'ensemble étendant a la
plupart des grandes lignes des Régions
Nord et Est l'application de ce systeme
d'électrification. La partie essentielle de
ce programme est le triangle Paris-Lille-
Strasbourg-Paris.

Aprés celle de Lille-Strasbourg (pro-
longée jusqu'a Bale), |'électrification de
Paris-Lille marque une nouvelle et impor-
tante étape. Elle s'inscrit dans un projet
présenté sous le titre de « Electrification
Nord-Paris » et comprenant, outre la ligne
Paris-Lille elle-méme, un certain nombre
de lignes affluentes et de ramifications.

Cette opération a été engagée dés le
début de 1955 au titre du 2éme Plan de
Modernisation et d'Equipement, mais son
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Sortie de la gare de Lille

exécution s'est poursuivie dans le cadre
du 3éme Plan qui couvre la période de
1957 & 1961 et a réservé une large place
& la poursuite de [|'électrification du reé-
seau francais.

Il n'est pas inutile de rappeler & ce pro-
pos que le probléme de |'énergie a do-
miné l'ensemble des études relatives au
3éme Plan. Un examen approfondi des
besoins et des ressources de la France en
1965 ayant montré que le déficit en
énergie serait alors de 40 9, des besoins,
la Commission de [|'Energie du Plan a
été amenée & préconiser un ensemble de
mesures propres & accroitre les ressour-
ces et & réduire la consommation. Parmi
ces dernieres, |'électrification du chemin
de fer s'inscrit au tout premier rang.

|| faut moins de capitaux pour écono-
miser de maniére permanente une tonne
de charbon chaque année par |'électrifi-
cation, qu'il n'est nécessaire d'en investir
pour augmenter d'une tonne la capacité
annuelle de production de nos Charbon-
nages.

Aussi bien a-t-on pu estimer qu'en
1965 |'économie nette annuelle de char-
bon réalisée par la S.N.C.F., du fait des
seules électrifications mises en service
depuis le ler janvier 1938, sera de
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(Photo L. Yiguier - S.N.C.F.)

5.500.000 tonnes : 8,5 % de la production

de |'ensemble des charbonnages francais.

Mais la S.N.C.F. ne peut limiter ses
préoccupations au seul probléme des éco-
nomies d'énergie. Ce qui importe pour
elle, c'est que ses investissements soient
rentables et leur ordre d'urgence est
défini d'aprés leur rentabilité. Aux écono-
mies d'énergie s'ajoutent, dans le cas de
'électrification, des économies d'entre-
tien et de personnel et des économies sur
le parc de matériel moteur et roulant.
L'ensemble de ces économies — qui dé-
terminent la rentabilité — est sensible-
ment proportionnel au trafic, de sorte
qu'elles sont liées aux économies de char-
bon. L'électrification en courant mono-
phasé 25.000 V a fréquence industrielle
d'une ligne & double voie a un seuil de
rentabilité qui est atteint des que la
consommation de charbon dépasse 350

3 400 tonnes par kilomeétre de ligne et
par an.

Ce seuil est largement dépassé pour
|'électrification du Nord-Paris. Sur les
399 km de lignes & double voie et les
7 km de lignes & voie unique intéressés
par cette électrification, la consommation
moyenne annuelle de charbon est, au ni-
veau du trafic de 1957, de 725 tonnes par



kilometre. Elle atteint 1.160 tonnes pour
la section Longueau-Arras, la plus char-
geée.

290.000 tonnes de charbon seront donc
économisées chaque année aprés |'élec-
trification.

Le colt total de ['électrification,
compte tenu des économies réalisées sur
le parc de matérie!l, s'établit, aux con-
ditions actuelles, & 26 milliards de francs.
Les économies annuelles d'exploitation ont
6té éva'uées, par référence aux résultats
obtenus sur d'autres lignes électrifiées,
3 3.800 millions de francs. La rentabilité
de |'électrification Nord-Paris est donc
voisine de 15 °/L.

Ce seul chiffre cuffirait, s'il était néces-

saire, & justifier la continuité de la poli-
tique poursuivie par la S.N.C.F. en ma-
tiere d'électrification.
L'électrification Nord-Paris comprend :
— la ligne de Paris & Lille par Creil, y
compris |'antenne Longueau-Amiens ;

— les itinéraires affluents rabattant le tra-

fic des Houilléres sur l'itinéraire prin-
cipal : Lapugnoy-Arras par Béthune
et Lens, Valenciennes-Douai par So-
main, Lens-Douai par Ostricourt ;

— quelques ramifications complémentai-

res : Lille-Lens, Somain-Azincourt,

Noisy-le-Sec - Pierrefitte.

Le tableau suivant met en lumiére |'im-
portance du trafic de cet ensemble de
lignes :

Eléments statistiques comparés avec ceux de |’ensemble de la $.N.C.F. (1957)

,ﬂ

Longueur des lignes . .. (en km)
TeatiE »on s s 5 4 5 3 (en milliards)
— Voyageurs-km . .. ...
— Tonnes-km . ..o o600

Vobsl 6 mm 0 o 5 5 1

Parcours des trains
(en millions de km)

— Voyageurs
— Marchandises

Total . ... ......

lllllllllllll

lllllllllll

Tonnes-kilomeétres brutes remorquées
(en milliards)

— Voyageurs
— Marchandises

Tokdl . . . s 5 6555 5%

-----------

T Ensemble
ignes da | a
Nﬂrd-Paris SNGCﬂF "/D
399 39.600 |
1,15 32,6 3.5
3,70 53,7 6,9
4 85 86,3 5,6
4 4 203 2.
1.6 196 3,9
|2 399 3
2,2 56 3,9
7.8 146 5.4
10 202 5

3- - Tl‘a'ic

Le trés important trafic voyageurs entre
Paris et Lille s'effectue par 12 aller et
retour journaliers de trains rapides et
express, tous fortement utilisés en lere
classe. A leur clientéle, principalement
d'hommes d'affaires, la traction électri-

que apporte encore plus de confort et
de commodité. Elle permet de porter la
charge des trains & |5 voitures et 700 ton-
nes et d'utiliser pleinement la vitesse
limite de la ligne, qui est actuellement

de 140 km/h.
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Les locomotives CC 14.000 & groupe mono-triphasé assurent la traction des lourds trains de

charbon de 2000 & 32000 tonnes.

Le temps de parcours est ramené a
2 h. 15 pour les trains les plus rapides
(avec deux arréts, & Arras et & Douai)
et 3 2 h. 40 pour les express lourds.
Compte tenu des marges habituelles de
sécurité que comportent ces chiffres, il
est prévu de les réduire dans lavenir.
Depuis le service d'été 1959, le temps de

Un rapide de soirée quitte Lille pour Paris
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(Photo L. Viguier - S.N.C.F.))

parcours est de 2 h. 10 pour les trains
rapides.

A cet important trafic s'ajoutent, entre
Paris et Amiens, les transports de voya-
geurs vers Bou'ogne, Ca'ais, les plages
de la Céate, |'Anqgleterre, et un trés dense
service de banlieue & Paris, a Lille et
dans la région des Houilleres.

(Phoo L. Viguier - S.N.C.F.)
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Cotte BB 12.000 & redresseurs ignitrons remorque un train de marchandises de 60 wagons,
représentant une charge brute de prés de 2.000 tonnes. (Photo L. Viguier - S.N.C.F.)

La plupart des transoorts de charbon entre le bassin houiller du Nord et Paris sont effectués
en wagons de grande capacité, & déchargement automatique. (Photo L. Viguier - S.N.C.F.)
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Le trafic marchandises comporte :
dans le sens Nord-Sud, vers |'aggloméra-
tion parisienne et au-dela :

— de trés gros transports de charbons
industriels et domestiques,

— d'importants courants de transports
de produits industriels, agricoles et de
denrées : produits métallurgiques et
chimiques, machines, produits manu-
facturés et engrais, légumes du Nord
et du Boulonnais, marée de Boulogne;
dans le sens Sud-Nord :

— le transport vers les grandes villes du
Nord des denrées, fruits et primeurs

de |'Ouest, du Sud-Ouest et du Sud-

Est de la France.

La traction électrique permet d'amé-
liorer la marche des trains de marchan-
dises, la vitesse de circulation des loco-
motives électriques étant beaucoup moins
sensible au profil — en raison de |'excé-
dent de puissance dont elles disposent —
que celle des locomotives & vapeur.

4. - Locomotives

Le parc des locomotives électriques
affectées & ['électrification Nord-Paris
est composé en majorité de machines &
4 essieux, du type BB & redresseurs igni-
trons : 79 machines sur un total de 99.

On est loin de la proportion de 5 %
qui était celle des machines & redresseurs
dans les premiéres commandes de VYalen-
ciennes-1hionville. C'est que |'expérience
des 5 premieres locomotives BB 12.000
commandées alors a été révélatrice : les
craintes que |'on pouvait avoir quant aux
perturbations électriques qu'un nombre
important de locomotives & redresseurs
risquaient d'engendrer, du fait de leurs
harmoniques, ont été rapidement apai-
sées. D'autre part, la tenue en service du
redresseur monoanodique scellé, du type
ignitron, s'est révélée excellente, malgré

De gauche & droite: ila BB 16.502, machine légére, la

la BB 12.029, machine mixte.
en service sur Paris-Lille.

des conditions d'emploi trés sévéres sur
une locomotive. Enfin, les BB 12.000 se
sont montrées capables de performances
exceptionnelles, bien supérieures & ce
que l'on escomptait, grace en particulier
& la robustesse de leurs organes et a leur
adhérence, c'est-d-dire & leur aptitude
& démarrer sans patinage de fortes char-
ges (I). C'est ainsi que la BB 12.006 a pu
démarrer, en essai, la charge exception-
nelle de 2.424 tonnes en rampe de 10 %0
avec courbes. Ces machines peuvent donc
remorquer la plupart des trains lourds de
marchandises dont la traction avait été

(1) Cette propriété fort précieuses est due,
principalement au couplage permanent en pa-
ralléle des moteurs de traction évitant ainsi
le déséquilibre brusque pouvant survenir en
cas de couplage série.

16.008, machine & grande vitesse et

Elles représentent les trois types de locomotives a redresseurs
(Photo A. Méheux - S.N.C.F.)
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BB 12.000 et CC 14.000 voisinent au dépct da Lens

réservée, & l'origine, aux locomotives CC
a 6 essieux.

Aussi, pour les étapes successives d'élec-
trification qui ont suivi Valenciennes-
Thionville, les commandes de locomotives
ont fait une place de plus en plus impor-
tante aux machines BB & ignitrons.

Pour remorquer les lourds trains de
charbon, de 2.000 & 3.000 tonnes, entre
le Nord de la France et Paris, on n'a pas
eu & commander de nouvelles locomotives
CC. Les excellents résultats des BB 12.000
ont permis de libérer sur la Région Est
20 locomotives mono-triphasées du type

-

(Photo L. Viguier - S.N.C.F.)

CC 14.000 pour les muter sur la Région
Nord.

Si l'artére Nord-Est est caractérisée
par un trafic lourd de marchandises néces-
sitant de gros efforts de traction & vitesse
moyenne, |'artére Paris Lille, avec ses fai-
bles rampes et ses trains rapides de
voyageurs, réclamait en outre des loco-
motives puissantes & grande vitesse.

La puissance, il était facile de I'obtenir
en extrapolant |'équipement électrique de
la BB 12.000. Pour la vitesse, il suffisait
de prendre la partie mécanique de la
machine BB 9.004 qui, en mars 1955, ve-

Les locomotives & grande vitesse BB 16.000 de 84 T remorquert les rapides entre Paris et Lille

en 2 h 10, avec arréts & Arras et Doual.

h"""‘-‘l‘__-‘* 2 2
L

(Photo L. Viguier - S.N.C.F.)
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nait de battre le record du monde. Ainsi
fut concue, en décembre 1955, de parents
prestigieux, la premiére locomotive mono-
phasée de vitesse : la BB 16.000 de 84 T.
qui, avec 4.920 ch, peut remorquer des
trains & la vitesse maximum de 160 km/h.

Mais, sur ces lignes a profil facile, les
deux types ci-dessus, BB 12.000 et 16.000,
ont encore une puissance surabondante
pour bien des trains. D'olt l'idée d'une
locomotive plus légére, donc moins coi-
teuse, mais capable de services encore
trés variés.

Telle est la nouvelle BB 16.500 dite « lé-
gere », de 66 tonnes seulement, qui a été
construite & 20 exemplaires pour |'électri-
fication Nord-Paris, mais qui trouvera une
large utilisation sur les autres lignes &
électrifier en courant 50 Hz.

Le parc de locomotives de la région
Nord a donc, en définitive, la composi-
tion suivante :

20 locomotives pour trains trés

lourds CC 14.000
43 locomotives pour services

mixtes BB 12.000
16 locomotives & grande vi-

tesse BB 16.000
20 locomotives « légéres » BB 16.500

Rappe'ons briéevement le principe de
fonctionnement des locomotives CC14.000
mono-triphasées et BB 12.000 & ignitrons,
bien connues depuis la mise en service de
la traction électrique sur Valenciennes-
Thionville. Le courant monophasé 50 Hz
est transformé, sur les locomotives
CC 14.000, en courant triphasé a fré-
quence variable pour alimenter 6 moteurs
de traction du type « moteur d'induc-
tion & cage». Les BB 12.000 ont 4 mo-
teurs & courant continu alimentés & ten-
sion variable par l'intermédiaire d'un
transformateur & prises multiples et de
redresseurs monoanodiques scellés du
type ignitron.

LOCOMOITIVES BB 16.000

La partie électrique de ces locomotives
est directement dérivée de celle des
BB 12.000.

Le groupe de conversion (transforma-
teur-redresseur) a été construit par la
Société SW. Le transformateur est du
type cuirassé & cuve en cloche dit « Shell
form-fit ». Un graduateur linéaire de ten-
sion, faisant corps avec ce transformateur,
permet |'alimentation sous tension varia-
ble des moteurs de traction.

202

L'existence de deux cabines de con-
duite ne permet plus la commande méca-
nique directe du graduateur. Celui-ci est
actionné par une servo-commande élec-
trique Jeumont, d'un type qui a déja
fait ses preuves sur les locomotives a
grande vitesse & courant continu type
BB 9.200 (1).

Les redresseurs « ignitrons », montés en
push-pull, sont d'un calibre supérieur a
celui des redresseurs des BB 12.000 : 10
pouces au lieu de 8 pouces. lls sont ca-
pables de débiter 1.000 ampéres sous
1.000 volts.

Les moteurs de traction, construits par
la Société Jeumont, s'apparentent aux
moteurs SW 435 des BB 12.000. Toutefois,
en raison des performances exigées a
grande vitesse, il a été nécessaire de les
munir d'un enrou'ement de compensation
permettant des taux de shuntage plus
élevés. On obtient ainsi, & la vitesse
maximum de 160 km/h, un effort de trac-
tion de 7 tonnes, comparable a celui des
machines de vitesse & courant continu

1.500 V. des régions Sud-Ouest et Sud-
Est de la S.N.C.F.

|.'alimentation des auxiliaires est assu-
rée par un groupe convertisseur Arno, de
construction classique Oerlikon, portant
en bout d'arbre la génératrice de charge
de la batterie.

Les organes unifiés des locomotives a
50 Hz ont tous été réutilisés : disjoncteur
25.000 volts, re'ais, fusibles, etc.

Les BB 16.000 ont été équipées du nou-
veau pantographe type AM qui n'est plus
en forme de losange, mais en forme de V
ot qui procure un bénéfice de poids sub-
stantie] tout en assurant une captation
parfaite aux plus grandes vitesses.

La partie mécanique, construite par la
Société des Forges et Ateliers du Creu-
sot, est identique & quelques détails pres
3 celle des locomotives & grande vitesse
3 courant continu, les machines BB 9.200
qui dérivent elles aussi de la BB 9.004 du
record du monde de vitesse.

La caisse, munie de 2 cabines de con-
duite, repose sur les chassis de bogie par
un dispositif pendulaire. Toute la charge
est portée par des appuis latéraux ser-
vant & freiner le lacet des bogies. Grace
3 |'absence de pivot, les moteurs de trac-
tion sont placés au centre du bogie afin
d'en réduire le rayon giratoire. Une trans-
mission & cardan assure en méme temps la

(1) Le JH est robuste et sir; c'est lui qui
équipe les 50 BB type 122 et les 83 BB 123

des chemins de fer belges.
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Les nouvelles BB légéres type 16.50C de 66 T peuvent remorquer tous les trains, voyageurs ou

marchandises, de charge et de vitesse moyennes.

liaison latérale entre essieu et chassis.
Un entrainement longitudinal par barres
réalise la traction basse défavorable au
cabrage du bogie. Toutes les autres liai-
sons se font par bielles de retenue a
Silentb'ocs, sans jeu ni usure.

Ces locomotives, aprés que'ques mo:s
d'usage, s'avérent robustes et siires; leur
souplesse de concuite est remarquable et
permet de suivre d'exdtrémement prés le
graphique théorique ; on tient la vitesse
eracte, que! que soit le profil de la ligne
en jouant sur deux ou trois crans du gra-
duateur.

Le passage des sections neutres, petite
servitude de |'a'ternatif monophasé a fre-
quence industrielle, est fort simple: ra-
mener le graduateur & zéro, disjoncter,
réenc'encher et reprendre demande 20 a
23 secondes aux vitesses comprises entre
120 et 140 km/h.

La BB 1620 n'a demandé aucune mise
au point majeure ; machine de classe, elle
assume un cservice brillant notamment
avec quatre paires de trains rapides de
jour sur Par’s Lille (1).

(1)Ces troins sont les plus rapides du monde
sur cette distance : 250 km en 2 h. 10, soit une
vitesse commerciale de 115,384 km/h (arréts a
Arras e' Douai compris).

(Photo A. Méheux - S.N.C.F.)

LOCOMOTIVES BB 16.500

Etudiées et construites par la Sociéte
Alsthom, ces locomotives, tout en con-
servant le principe de |'équipement re-
dresseur & ignitrons, comportent un grand
nombre de dispositions nouve!les.

La locomotive posséde seu'ement deux
moteurs de traction, un par bogie. Ce
sont des moteurs & courant continu, a
excitation série, non compensés, & 8 pdles,
shuntés en permanence & 12 %. Un shun-
tage supplémentaire permet d'obtenir 3
crans de vitesse, le champ minmum étant

de 48 7.

Sur chaque bogie, le moteur de trac-
tion unigue est placé au centre, entre
les deux pivots béquilles. |l entraine les
deux essieux par un accoup!ement élasti-
aue & Silentb'ocs et un systéme & double
démultiplication contenu dans un carter
ectérieur aux roues motri.ces.

Ce systime constitue la caractéristique
vra'ment origina'e de ce type de locomo-
tive. C'est en fait un changement de
vitesse comportant deux rapports d'en-
grenages. lLe passage d'un rapport a
'autre se fait rapidement & l|'arret sans
descendre de la locomotive. |l permet

203



- -.-- -
L A

Bogie de BB légeére

d'adapter facilement les performances de
la machine au service & assurer: en ser-
vice voyageurs, la puissance nominale est
obtenue & 82 km/h, la vitesse maximum
étant de 140 km/h ; en service marchan-
§- | \

dises, elle est obtenue & 48 km/h avec
vitesse maximum de 85 km/h.

Le systeme d'engrenages réalise enfin
un accouplement mécanique des deux es-

]

Réducteur de BB légére 16.500 - Voir schéma page suivante.

16.500 sans son moteur de traction vu du c6!é opposé au réducteur.

(Photo Alsthom)

sieux, ce qui améliore encore les qualités
d'adhérence de la locomotive.

La caisse comporte deux cabines de
conduite. Le chassis en toles pliées, as-
semblées par soudure, supporte les super-
structures amovibles dont les panneaux
démontables font un large usage des ma-
tieres plastiques.

La caisse repose sur chaque bogie par

(Photo Alsthom)

----- = = L ——
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Train d’engrenages \ ll Levier de
voyageurs \\ l manoceuvre
: & Pignon moteur

Roue dentée l

d’accouplement . .
P Bati balancier *

/:/
/ l f,},;’;’

O 'O OQ
O
O“Q/R®

% Le béati balancier peut occuper a volonté trois positions : |. régime marchandises ; 2. moteur
débrayé ; 3. régime voyageurs.

Roue dentée ' Train
d’entrainement — ; ' -d’engrenages
d'un essieu | ? marchandises
O /)
O 7/
|

Autra vue d'un bogie de BB légére 16.500 avec moteur de traction et réducteur. (Photo Alsthom)
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Une BB légére 16500 en cours de montage, capots enlevés.

'intermédiaire, d'une part, de deux pivots
béquilles inclinables liés transversalement
a la caisse par des bielles élastiques et,
d'autre part, de quatre appuis élastiques
a friction.

L'un des deux blocs iagnitrons d'une BB 16.500
(Photo Pierre Bernier)
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(Photo Alsthom)

Le chissis de bogie en forme de ber-
ceau, de construction soudée, est sus-
pendu & l'aide de ressorts en hélice sur
les boites d'essieux situées & l'intérieur
des roues. La liaison entre boites d'essieu
et chassis est réalisée par biellettes a
articulation Silentblocs de conception
classique Alsthom. L'emploi d'un seul mo-
teur par bogie a conduit & rapprocher
les essieux. Des esasis en ligne avec une
maquette en vraie grandeur ont perm:s
de vérifier, avant la construction, le bon
comportement & grande vitesse d'un bo-
gie d'aussi faible empattement.

L'équipement redresseur est constitué
par 4 «ignitrons», au lieu de 8 sur la
BB 16.000. Chaque groupe de deux re-
dresseurs alimentant un moteur de trac-
tion peut fournir en régime continu un
courant de 1.250 ampeéres sous 1.100
volts.

Les auxiliaires sont entrainés par des
moteurs & courant continu grace a l'utili-
sation de redresseurs au sélénium, pre-
migre utilisation importante des semi-
conducteurs & la traction.

Les circuits de commande et de con-
trole permettent la commande des loco-
motives en « unités multiples » — un seul
conducteur pouvant conduire plusieurs
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Principales caractéristiques des locomotives en service sur Paris-Lille

CC 14.000( BB 12.000

Puissance en rég.me 3.590 ch
continu : '
llllll km/h
Effort de traction
correspondant 23,2 ¢t
Effort de traction ma-

XIMUM « & v v v o v 46 t
Vitesse maximum . . 60 km/h
Poids de la partie

électrique .. ... 54 t
Poids de la partie

mécanique . . . . . 68 t
Poids total ... ... 122 t
Longueur hors tam-

PONS i« & 6 55 4@ @ 18,890 m

Moteurs de traction . six (1)

BB 16.500
BB 16.000
Yoyageurs lMarchand.
3.360 ch | 4920 ch | 3.500 ch | 3.500 ch

3 47 km/hla 85 km/hla 82 km/h[a 48 km/h

19 ¢t 15,2 t It 18,8 t
335 t 322 t 19 ¢t 32 t
120 km/h|160 km/h|140 km/h| 85km/h
36,1 t 38,9 t 28 ¢
465 t 456 t 38 ¢
82,6 t 84,5 t 66 t
15200 m | 16,200 m 14400 m
quatre (2)|quatre (3) deux (4)

m_—__—_-

(
(
(
(

1) 598 ch., suspension par le nez — courant triphasé (930 V, 333 A)
2) 840 ch., entiérement suspendu — courant ondulé ( 675V, 1.000 A)
3) 1.230 ch., entiérement suspendu — courant ondulé ( 920 V, 1.040 A.)
4) 1.750 ch., entiérement suspendu — courant ondulé (1.100 V, 1.250 A)

M

locomotives accouplées — et en «réver-
sibilité » depuis la cabine de conduite
des rames de banlieue.

Les autres organes de la machine s'ap-

Le nouveau pan.ographe type AM, plus léger,
(Photo S.N.C.F.)

équipe BB 16.000 et 16.500

208

parentent & ceux désormais classiques sur
les autres séries.

Le transformateur est du type & refroi-
dissement par circulation d'huile. |l com-
prend, logés dans la méme cuve, un auto-
transformateur de réglage & rapport va-
riable et un transformateur d'alimentation
des moteurs de traction, de rapport fixe.
Ce dernier est alimenté par |'autotrans-
formateur, par l'intermédiaire d'un gra-
duateur haute tension & gradins comman-
dé, comme dans la BB 16.000, par un
servo-moteur de la Société Jeumont (JH).

Le disjoncteur est de type unifié et le
pantographe du type AM comme pour
les BB 16.000.

Grace & ces dispositions, les nouvelles
BB 16.500 offrent une gamme tres éten-
due de possibilités, encore jamais réalisée
sur une méme locomotive ; capables de
remorquer aussi bien des trains de voya-
geurs rapides et express que des trains
de marchandises, elles peuvent etre com-
mandées en « unités multiples » pour les



L3 sous-station de Lille-Délivrance est directement reliée & la centrale E.D.F. située a l'arriére-
(Photo L. Viguier - S.N.C.F.)

plan.

trains lourds sur ligne accidentée, et en
« réversibilité » pour les trains de ban-
lieue (1).

Cette machine constitue, non pas un
compromis plus ou moins acceptable pour
résoudre des problémes de traction oppo-

sés (voyageurs et marchandises), mais
bien une tentative de machine vraiment
universelle : il est trop tét pour émettre
une opinion définitive mais on peut dire
déja que la solution est fort séduisante
et que |'avenir est prometteur.

5. = Alimentation

|. — SOUS-STATIONS

Les conditions du trafic sur la ligne
Paris-Lille et notamment la circulation de
trains de voyageurs rapides ont conduit
3 rapprocher les points d'alimentation des
lignes de contact. L'écartement moyen
des sous-stations est de |'ordre de 40 km,
contre 60 km sur Valenciennes-Thionville.

D'autre part, si dans le Nord industriel
et dans la région parisienne le réseau
de I'Electricité de France offrait de nom-
breuses possibilités d'alimenter la ligne
Paris-Lille, par contre il n'existait, entre
Creil et Arras, ni postes, ni lignes du
réseau général sur lesquels pouvaient éetre
directement raccordées les sous-stations.
Il a donc fallu construire quelques tron-
cons de lignes & haute tension pour relier
certaines sous-stations au réseau général.

(1) Depuis longtemps, le trafic de banlieue
au départ de Paris-Nord, a demandé des ra-
mes reversibles par suite de la densité des cir-
culations aux heures de pointe et du carac-
tére de la gare de Paris-Nord (cul de sac).

Mais ces lignes devant permettre égale-
ment |'alimentation de nouveaux postes
de transformation du réseau général ou
servir de secours & des lignes existantes,
une part importante de leurs dépenses
d'établissement a été prise en charge par
I'Electricité de France.

La carte donne la répartition des sous-
stations le long de la voie ferrée, le tracé
des artéres du réseau général et celui
des lignes construites spécialement pour
v relier certaines sous-stations.

Le tableau précise |'équipement des
sous-stations. Trois seulement sont équi-
nées de groupes Scott: ce sont celles
qui sont branchées sur des lignes desser-
vant également le réseau de distribution
publique. Dans ce cas, il a été jugé pru-
dent de réduire au minimum les déséquili-
bres possibles.

Les autres sous-stations, directement
raccordées & de grands postes de trans-
formation, comportent uniquement des
transformateurs monophasés, |'Electricité

209



*9JX9}-5J0Y UD D}4ED ISSNP  JIOA

‘wy $'z @p aubij aun ied Aianag ap ‘4°Q’3 aysod np Jijied @ adjuawi|y

‘wy 90
ap aubi aun sed uipsnbag ap °4'Q'3 9jsod np Jijued @ Sjuswi|y

L

LY

‘wy | ap aubi aun Jed Ayosaqg 8p '4'Q’'3 @3sod np Jsijed g sjuswi|y

.n—.D.w J9AP

SUNWWOD Siely © 3l|qe}d seddy-sualwy A)Y (06 aubl| e| Jns sayoue.g

.n—.D .m J9AP

SUNWWOD SIeJ} © 3l|qe}d sesly-suslwy A)Y (04 2ubl| e| Jns agydueug

‘wy 0 °p
aubi| aun Jed saigue)-jlal) 8p '4°'Q'3 @3sod np Jijied @ ajuawlly

L

'sadalIRD) |11 Bp 4°'@’] °3sod 9] suep aIn}g

‘4'(]'3 D9AR sunwwod sied4 © al|qeyd wy G'z ap aubj
aun Jed siua-}§ op aJsadwy *4'q'3 @3sod np Jsiped @ sgjuswi|y

SNOILVAY3SE0

op

‘AISZ/A) 06 - VAW Ol

soseydouow sinajewlojsued} 7

‘M SZ/A S¥ - VAW

G'/ op 9seydouow uJnajewlojsuedy |

op

‘A SZ/A) S¥ - VAW 0l

sgseydouow sinajewdojsuesy 7

‘A SZ/AY 06

- VAW §'L X T Hod§ adnoib

"9AIDS

-9 9p juawa@ | 3@ AY SZ/AY 06

op

op

VAW 01 X Z 3025 adnoib |

‘A SZ/AY 09
VAW 01 X 7 1025 @adnoisb |

‘A SZ/A) 09 - VAW 0l

soseydouow sinajeuwlojsuedy 7

Al SZ/A) 09 - VAN Ol

sgseydouow sinajewJojsuedy 7

ININ3IdINO3

T INANDINDYIA

© ot eduRIAR@-3TIT

- STYION SIY¥3l S3T

© 7 13IHOV

00T T 110NV

Cee e GINNVYD

e qaue

L]
-
L]
L]

© T dHONE VT

SNOILV1S-SNOS

Ii-Sided 2ubi] e] 9P SUOIILIS-SNOS Sap sanbisiadioeaed

210



Les huit sous-stations de traction de |'électrification Nord-Paris sont controlées par deux postes

de commande centralisée situés a Paris et & Doual.

de France ayant renoncé a exiger le mon-
tage Scott pour ces sous-stations. Ainsi
'équipement se trouve simplifié et la
puissance installée est mieux utilisée.

2. — COMMANDE
DES SOUS-STATIONS

La commande des sous-stations et des
postes de pleine voie se fait & partir de
deux postes centraux, l'un & Douai pour
les installations au nord d'Amiens (35 km
de Longueau en direction de Lille), ['autre
situé en gare de Paris-Nord pour les in-
stallations comprises entre Paris et Amiens.

Comme dans les commandes centrali-
sées précédentes, la liaison entre le poste
central et les appareils des sous-stations
est faite au moyen de courants & fréquen-
ces harmoniques transmis sur une quarte
du cable téléphonique.

Dans |'équipement du central de Paris-
Nord, la partie électronique est réalisée
exclusivement & l'aide de transistors qui
présentent des avantages trés importants
sur les lampes utilisées jusquiici.

Enfin, les postes centraux de Douai et
de Paris sont établis de fagon & pouvorr
également télécommander les installations

(Photo L. Viguier - S.N.C.F.)

Caténaires en alignement droit — au premier
plan, un « crocodile » de répétition de signaux
sur les locomotives.

(Photo L. Viguier - S.N.C.F.)
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Au droit de chaque poteau, le cable porteur

est tenu par une suspension en Y renversé.
(Photo L. Viguier - S.N.C.F.)

des lignes dont |'électrification est & I'étu-
de (Béthune-Dunkerque, Creil-Aulnoye-
Somain et banlieue parisienne).

3. — LIGNES DE CONTACT.

Les caténaires sont celles qui ont donne
toute satisfaction sur la ligne du Nord-
Est. La caténaire de voie principale a une
section équivalente & 150 mm2 de cuivre.
Elle est composée d'un cable porteur de
65 mm2 et d'un fil de contact en cuivre
rainuré de 107 mm2.

Toutefois, & la lumiére de l'expérience,
trois dispositions nouvelles ont été adop-
tées :

|. la compensation du cable porteur, en
plus de celle du fil de contact, afin
d'obtenir une horizontalité parfaite de

la caténaire, quelle que soit la tempé-
rature ;

2. pour supprimer le point dur constitué

par |'attache directe du cable porteur
sur chaque support de caténaire, la
liaison au moyen d'une suspension en
Y renversé de 10 m de longueur;

3. des dispositifs « anti-vent », pour éviter
les déplacements latéraux.

A l'entrée des gares de Paris-Nord et
de Lille, I'ensemble des voies a été équipeé
de portiques souples ou semi-rigides de
grande portée.

Grand portigue souple enjambant huit voies
aux approchzs de Paris-Nord. (Photo S.N.C.F.)

Pour maintenir les caténaires & la hau-
teur minimum exigée, il a fallu relever le
tablier ou amincir la voite de certains
ponts ou, au contraire, abaisser les voies.
Dans quelques cas, il a été plus économi-
que de construire un nouvel ouvrage.

6. - Installations fixes

I. TRAFIC « MARCHANDISES »

Ce trafic intéresse six grandes gares de
triage : Le Bourget, Creil (Petit-Thérain),
Longueau, Somain, Lens et Lille - Déli-
vrance.

La traction électrique permettant de
porter la charge des trains de 1.800 &
2.400 tonnes et celle des trains complets
de charbon en matériel spécialisé de 2.000

212

4 3.000 tonnes, les voies de ces gares ont
di étre portées de 600 a 750 m.

Le projet initial établi par la S.N.C.F.
prévoyait également |'électrification de la
ligne Longueau-Verberie-Paris. Aprés une
étude plus approfondie, il fut décidé, afin
d'améliorer la rentabilité de |'électrifica-
tion, de renoncer & électrifier la section
Longueau-Yerberie et de rattacher |'élec-
trification de Paris-Verberie & celle de la



Le nouveau poste d'aiguillage de Lille est un poste électrique P.R.S. ultra-moderne a

boutons d'itinéraires. (Photo L. Viguier - S.N.C.F.)
Vue intérieure du nouveau poste de Lille — au premier plan, le chef de circulation et son
side suivent les mouvements sur le tableau de contrdle optique — a l'arriére-plan, I'aiguilleur
devant son pupitre. (Photo L. Viguier - S.N.C.F.)
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La gare de Uaris-Nord, avant et aprés ['électrification. On remarque l|'allongement des quais
et la simplification des voies dont le nombre d'appareils a été ramené de 183 a 103 ces
importants travaux ont été exécutéds dans des conditions fort délicates, le trafic de Paris-Nord

ne pouvant &étre interrompu, tout spécialement en ce qui concerne les pointes des lignes
de banlieue. (Photos S.N.C.F.)

214



ligne de Belgique. Ceci a entrainé le re-
cort sur la section Longueau-Creil-Paris
d'une partie du trafic de la section
Longueau-Yerberie-Paris.

Pour faciliter I'écoulement de ce trafic
supplémentaire sur une ligne déja tres
chargée, quelques travaux ont été neces-
saires :

— modification des bifurcations de Crell
et de Pierrefitte ;

— augmentation du nombre des garages
par entrée directe afin que la distan-
ce entre ceux-ci soit & peu pres con-
stante et voisine de |5 km. Clest ainsi
qu'ont été créés ou aménagés les ga-
rages de Clermont, Saint-Just, Bre-
teuil, Ailly-sur-Noye, Corbie, Albert,
Achiet et Arras.

2. TRAFIC « YOYAGEURS »

La mise en circulation de trains de
voyageurs de |5 voitures (700 tonnes),
dont la longueur peut atteindre 400 me-
tres, a exigé un allongement des quais
des grandes gares et d'importants rema-
niements des voies a Paris-Nord, Amiens
et Lille. Ces travaux ont été |'occasion
de réaliser & Paris et & Lille des modifi-
cations plus profondes permettant d'im-

Le nouveau poste d'aiouillage de Paris contréle 490 itinéraires

portantes simplifications et apportant une
plus grande souplesse & |'exploitation.

A Lille, un poste de signalisation uni-
que, du type «tout relais & transit
souple » (P.R.S.), a remplacé les trois
postes hydropneumatiques datant du dé-
but du siécle. |l en a été de méme a
Douai, Arras et Paris-Nord, ol la gran-
de rapidité de manceuvre que procurent
les postes P.R.S. a permis d'importantes
simplifications des voies ainsi que des éco-
nomies de personnel : & Paris-Nord, par
exemple, le nombre des appareils de voie
a été ramené de 183 & 103 et le nombre
des aiquilleurs de 17 a 7.

L'exécution sur la voie d'importants
travaux d'entretien a été mise a profit
pour corriger sans dépenses supplémen-
taires le dévers des courbes afin de per-
mettre ultérieurement le relévement de la
vitesse maximum au-deld de la limite ac-
tuelle de 140 km/h.

Les trains automoteurs ont été rempla-
cés, & partir de mai 1959, par de nou-
velles rames de cing voitures en acier
inoxydable du type le plus moderne ac-
tuellement construit pour la S.N.C.F., re-
morquées par des locomotives. L'aména-
gement de ces rames a été adapté aux
exigences particuliéres du service Paris-
Lille : elles comportent, notamment, une

(Photo J. Noél - S.N.C.F.)




Le nouveau poste unique de Doual. (Photo L. Viguier - S.N.C.F.)

Yue intérieure du poste de Douai montrant le pupitre de commande et le tableau de contrdle

optigue. (Photo L. Viguier - S.N.C.F.)
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Le nouveau poste d'aiguillage d'Arras.

voiture-cuisine ainsi qu'une voiture-salle a
manger et une voiture-bar, dans lesquelles

des repas sont servis. Depuis la voiture-

e T R - s R | e RO

(Fhoto L. Viguier - S.N.C.F.)

bar, il est possible de téléphoner directe-
ment, pendant le parcours, aux abonnés
du réseau francais et, méme, & |'étranger.

7. - Signalisation

Il a fallu adapter les installations de
signalisation aux besoins nouveaux de |'ex-
ploitation ainsi qu'aux exigences particu-
lieres de la traction électrique.

Les circuits de signalisation devaient
étre protégés contre les effets du cou-
rant électrique & haute tension. Cela a
entraine :

— |la mise en cables, le long des voies,
des circuits aériens de téléphonie et
de signalisation ;

— la substitution, & l'ancien block auto-
matique lumineux en courant continu,
d'un appareillage sur lequel le courant
de traction & 50 Hz est sans influence;

— le remplacement du block manuel
Nord par le block automatique lumi-
neux sur les lignes & fort trafic : Lens
a Ostricourt, Douai & Somain, Bully-
Grenay & Béthune et Fouquereuil, et
par le block manuel unifié sur les
autres lignes ;

— |'installation, dans les gares ol de
nouvelles entrées directes ont été
aménagées, de postes d'aiguillage

(type P.R.S. ou électromécaniques) ;

— le remplacement des dispositifs an-
ciens d'annonce des trains aux passa-
ges & niveau par un matériel unifié.

Des so'utions originales ont été adop-
tées pour les circuits de voies du block
automatique lumineux : alimentation en
courant spécial & 83 Hz, ou en courants
3 fréquences musicales ou & impulsions
obtenus par voie électronique (oscillateurs
ou thyratrons).

Mais |'augmentation importante de la
densité de circulation posait un autre
probléme : celui de |'entretien des caté-
naires, pour lequel, entre Longueau et
Arras, il n'était pas possible de ména-
ger des intervalles d'interruption suffi-
sants. Ce probléme a été résolu par un
« enclenchement de sens» permettant,
avec une signalisation appropriée, de réa-
liser facilement un service de voie unique
temporaire entre deux gares voisines, afin
de libérer l'autre voie et de faciliter les
travaux d'entretien (1).

(1) Cette technique fort simple, est égale-
ment d'emploi courant sur toute les lignes
électrifiées des chemins de fer belges.
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Intérieur d'une voiture de leére classe des nouvelles rames Paris-Lille.

(Photo S.N.C.F.)

8. - Téeléecommunications

|. CIRCUITS TELEPHONIQUES

Les circuits téléphoniques de la
S.N.C.F. ont été mis sous cables et on
leur a ajouté de nouveaux circuits spe-
cialisés :

— circuit de régulation des sous-stations,

reliant celles-ci au « Central sous-
stat:ons » ;
— circuits omnibus des sous-stations

(pour les relations entre postes) ;

— circuits d'alarme-traction permettant
de faire intervenir d'urgence le « Cen-
tral sous-stations », depuis chacun des
postes installés sur la voie tous les
900 metres environ ;

— circuits « travaux» permettant de
communiquer commodément  d'un
chantier en pleine voie avec les gares
encadrantes.

Les mesures classiques ont été prises
pour remédier & |'affaiblissement des com-
munications : pupinisation des cables et
installations de sept stations de répéteurs,
dont deux, non gardées, sont télécom-
mandées de la section voisine.
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L'interconnexion des nouveaux cen-
traux automatiques de Somain, Douai,
Amiens, Lens et Creil entre eux, et avec
le central téléphonique automatique de
Paris-Nord, a été réalisée grace a l'équi-
pement de certains cables en téléphonie
multiple & haute fréquence.

Pour éviter les effets de l'induction
électromagnétique, les P.T.T. ont éte ame-
nés & déposer leurs lignes aériennes le
long des voies électrifiéces et & reporter
les circuits dans leur réseau de cables a
grande distance.

2. POSTES TELEPHONIQUE DANS
LES TRAINS DE VOYAGEURS

On a vu que les voyageurs des rapides
de la ligne Paris-Lille peuvent téléphoner
depuis le train en marche, & un abonné
quelconque du réseau des P.T.T. ou des
réseaux etrangers.

Chacune des nouvelles rames rapides
est munie d'un poste émetteur-récepteur
et d'une cabine téléphonique installée
dans le wagon-bar. Le long de la ligne,




-
] -
. FFE T R R

EEEE s bue

A N : : ‘"
= ‘.pa--;;.|.¢|-iqiq_ (y i
oy F -r*-;ariqnli#l*tiit Y R RS
p---.-r-qp;q-l:llrrl-lﬂ RS i_'i!'--"_': R Ea
; t-ilrtiliihtljliqi
o 5 EnsphieReEn
L ek R REE R B baansdaRsARBRR IR RO
q---tiir-.p-tra--hr--r-q iiitlitttlli!-l;tiiu
o e T Y R R B S hiiitl4iiiiili#1ﬂl'!
L .lthgir-ltliliilliil#iI#Iiill'ﬂ!-‘*.i-i‘i
. P T L T S S L R isamtREra RS gl RE RV E
PR o R N R R L s s g uBEsRFERERAETESD
..p-qt----u-at--qrr-:i pmas B sl EEAREERS SR DN
.i|-1-11rlj]fl-.ll.‘ll'l'Iih!ihrrﬁ*#l.-‘.‘*"*-*""
diI'Pr'lil!l"lllllqllilill".i""-.‘hl'"
-¢---|-1|+ixif---|trq-l--q.l-!-ﬂ-ililllllllii
|I"rlillilpiiflii'-.lll bilill-il'l'i--l-"'--'ll
l;liiifiiiii-lillil!lltlilillllliiillil‘1‘!

(Photos S.N.C.F.)

219



w.ﬁcx

=B LAY

e o S,

...ﬁm.mm”_w i i : R e : ...5,@ va?uma
e .e iR s, “wuﬁ.ﬂ.ﬂ_,._.mwmﬁ'mw-,%ﬁnﬂﬂf. %ﬁ bt A A e ”. . .. %&.ﬁ” w m..ﬂ

=

Lpita A ww..“.msmx B S SRR i 12 i
ﬂu..r..._... k. ....

.,.“.._P.._.....:r

-...-. 2 A .r-.u.r.......nwfi._...

_.m..ﬁ._..u..m.“ -..uw._......“..,....u._...u:._t., J.w. .. +.m...ﬂﬁ _.....”. Auﬁ.ﬁmﬂfﬁ. ...w.m..... .q.”,......
.._m.-.n ...._.m._..“..?..r.... w5 .., wﬁm .. o _ ._.".._?.n.. ._"_....,......"........,. el

o e .

S NS

ﬁﬁ% %%T ,.r.uﬁ.ﬁf.m SR

;.,

R .E..“,w.,”ﬁm...,_w..._ﬂ._..m.ﬁ.,. 3 ﬁwm. r. :
..,%,".ﬁ,m AN e ,_,wﬂ_xﬂ..._."...ﬂ_.....

e ﬁwﬂ SR _@.?ﬂﬁ D

ﬁpﬁwﬁﬁ%

.-
e

.r

= .u....

S m ﬂ_

S

- e FanE u__ﬂmr. ....r."?.. .-“11.... " s .._..n“..
R e
%ﬁ% ..,.....-r_ v _........ u-..... ..M-h........ ,.._.ﬂ...- M. mq_..r

....r..; R T :
S _ﬂm %ﬁ.ﬁ.ﬂ#ﬁ .ﬁ%..

,w_,.“? =

. .n_r“. oy .. ......... o ..._....& et

S r..“...r...-.nq. ___..,._H..

wm,m,ﬂﬂ : ﬂwﬁ,ﬁ;wﬁaﬁ

ﬁ

i SR A _u_ﬁ
a.ﬁw%t H._.ﬂr ”,”5. AT
%?ﬂlﬂﬂuﬁ.ﬁqﬁf |.P... . e ._. o X
..ﬁ.&mﬁﬁm ..u..m_y_ l:. . b, = e
imﬁﬁ?ﬁ@ﬁw = ey %_m

s ”"_,m a,.r A e Eh ﬁv@.ﬂﬁﬂ.ﬁ{& i E@.MHW?“ e

B3R ..m.

3
£ ._.._‘.__.. o, e

L e s e
A&

: f_.wﬁv . fﬂﬁ..ﬁ."ﬁ?..“.m_m" g
:._.. R j.}._ Ce ..,h.:-,.ﬁ.!n.,. ..+.n.,_..._ ”......MH i
%mlﬁ&ﬁﬁm .mh._ R P e S
R . 3 u.% -..Lr.,...m.. .n... 5 - ;
2 .ﬁ ﬁFﬁ,ﬂ%,m".ﬁ%mﬁ; >
ﬁﬂmﬂ; «n.u.a..wT n.._,.._ ..."H.n:m.u.m....
4_;.._. .. . ..

2 in

.. ..nm... :

3 G

L

S A e T A R o e e | e ™ ....u..,.._.

; e e e ..n,-”h S o et
..-._,..-.._r e e e N, Sl i e
e .,h_.IHx. R U e R A
; R ot A T A AL
.".. D o S R R T R e
s “.........._. e s A
sl e 0 R
i3y --...L.tm,.. e e I e R
- o ...,.U.-.un.“nr.u.“..,.

.“.,...ﬂu. .# 0 i .r..-....u...... ....-....u“. . ..... R ﬁﬁa,ﬂvw.;m? ...w.,...n..n.nw_ .f#»ﬂﬁ.u%ﬂﬁhﬁfﬁ@.ﬂ%ﬁ ..n.-
S R R

7w é oz

= H ]
Sl

A

e

. g ﬁ%ﬁ%ﬁ.ﬂfm n.w . ) o . "..-.....F.._.mn
i s fﬁ%ﬁ%& FIRR g
i o A -
...nﬁ.? i
.ﬁ:ﬁ-,_ A.aﬂw%q ”m_ﬁ%ﬂs
A e w,.nhw_

hﬂ,@% o %ﬁiﬁ% B S
é@%f%; ﬁﬁﬁ ﬁﬁ” %ﬁﬁ%ﬂ&_ S

e SN ”.h_.%asra,&ae. B Eﬁ%&sﬁ:@ﬁ&ﬁiﬁ% e —— ﬁﬁ&;ﬁ. i

..-.u.,...,.._..-. ; .-.-n..“-...;..._.ﬂ..n-rv. .ﬁn.ﬂ-ﬁ.nﬂu..ﬂr..ﬂ.} - u.n.ru.....ﬂ_. .n..ﬂn.“u. o 2 e I
.. ....vu_, T ,u...". e R e e T ;}GE%%E?«? ko= "

".......“.-......n....... VR T e e et o e R B e ST T il o w..

N S B e e e e R Rl .ﬁ&%%ﬁ“ S R iﬁ-. s

bt _fm..,f s

& E
. .“ .._.M.unm%. .E.....r..
.,m,...x u_r..._.

ﬁ? 3 ?ﬁw

o

3 e 4 “.M.Qn.ﬁ.. “.

[-=e e Ll .-.uu...r.J.m.__uwn.....n.r..ﬂ.

o et

L e
g nL.q. o

e

.w_..nwﬂ,._wp.w,....u..

; ﬁ..
b i_.ua _w..... ] ...n,:.."u.
gy .--%,...ﬁ.pn.. o T R R e o e ﬂnﬁmu#....:.
fﬁﬁﬂﬁﬁﬁq G o R R A g I M ﬁm%x%nﬁ#ﬂ?ﬁ SR L
R B W e ..ﬁ?ﬂﬂﬂmﬂ#%%ﬁa. SRR . e
..f..._?,:la.u....;.-_u.".n.h b A e A A e s O RIS

e e e e P - i ..%H....;Hﬁ?#??m s R R e e R e e e s £ i B TR ,... _.“....u...q..... .".._..u.n.._
.a..H..,..u. _.+ e e ,...m...fuu.miaﬁ. = nrﬂgﬂaﬁnﬂvﬁﬂ%& vy gt LT .m e R e Sk e e e gt o R T e

DR T TR R R L i .u%.v.%i T i R .__.é..._....,.. LA
i e :.-..._...15...,._"..._._H+.wﬂﬁbm.ﬂ.uﬁwﬂnﬁ".qﬁ".ﬂﬁﬂuﬂft e Pk = e B RO
I e ..u."..r....-.. e o e R e e = o) A .u.??....?rf.ﬁ....u..r._ﬂ.nnvﬂnnm.un...r.w %..%&t...x:? L 5

R T T T R e R TR R

o
ot

Ml o e 8 e N = et R ...._w..un..v?u_u..._n,u...u.u._-.“. oo e T RN =y R
A .n,.,.,,,.. D e R ._. o S L e A

g T et e n._.. e S SRR S et .,...ﬁ,... R o T R T

AR .f

T e 5 .u_ e ....” r ﬂnu... L
i .-.L. fm__.__.__...n.fh. et fum.____, = ..ﬁm:ﬁ. tﬂﬂ e - lw.rw# rw&u v.,m.

'arrét

retouché)

ction de
non

e

du dépdot de La
.N.C.F

16017
la perf

(Document S

ocomotive BB

extraordinaire réqgularité de marche et

démarrage).

t

iInage e

o~
o
r~
i
o~
=
e
Lo
m™m
™
=
T
| =
——
-
0O
0
E
b
L
[
O
o
L0

(fre

I-dessus,
Chapelle — on remarquera

8 Arras




onze stations-relais sont réparties a des
‘ntervalles de 20 & 25 km, de fagon que
les portées de deux stations voisines se
recouvrent largement.

Ces stations-relais sont reliées a la sta-

9. = Exécution

En raison des importants travaux a
effectuer & Paris, Lille et Amiens, la prio-
rité a été donnée & l'acheminement en
traction électrique du trafic des marchan-
dises qui conduisait & des phases d'exécu-
tion beaucoup plus simples et immédiate-
ment rentables.

Des 1957, |'électrification de la section
Valenciennes-Somain-Azincourt (en jan-
vier), puis des sections Somain-Douai -
triangle d'Ostricourt-Billy Montigny (en
octobre), assurait la prolongation de
I'électrification du Nord-Est vers le bassin
houiller du Nord et du Pas-de-Calais.

Ensuite, sont intervenues en 1958 les
mises en service ci-aprés, toujours limitées
au trafic marchandises :

— Douai - Amiens - Longueau en février

1958 :

— Arras - Lens - Pont-3-VYendin en juin
1958 ;

—— Longueau - Creil en novembre 1958.

Pour le service des voyageurs, |'électri-
fication de la gare de Lille, en juillet
1958, a permis de remorquer en traction
électriques quelques trains jusqu'a Lon-
gueau. Celle de Paris-Nord, en décembre
1958, permit la traction électrique de
bout en bout.

tion de répéteurs de la gare du Nord
3 Paris, ol s'effectue la liaison avec le
réseau P.T.T. C'est par le Central P.T.T.
Roquette que se fait la liaison entre le
réseau S.N.C.F. et le réseau général.

des travaux

Ces travaux se poursuivront en 1959
et 1960 par l'achévement des sections de
Pierrefitte & Noisy-le-Sec, de Pont-a-Ven-
din & Haubourdin, de Lens & Fouquereuil
et Lapugnoy et de la gare d'Amiens-
Yoyageurs.

Aprés la mise en service de l'ensemble
des lignes du projet Nord-Paris, |'élec-
trification de la Région Nord se poursui-
vra par les étapes suivantes :

— banlieue parisienne I'électrification
de Paris-Chantilly-Creil sera suivie, dés
que possible, par celle de Paris-Mitry
et complétée plus tard par |'électrifi-
cation des lignes de Pontoise, de VYal-
mondois et de Persan-Beaumont :

— Le Bourget & Ormoy, Crépy-en-Yalois
et Verberie ;

— Creil & Tergnier, Saint-Quentin, Busi-
gny, Aulnoye et la frontiére belge (1);

— Busigny & Somain et Valenciennes.

Toutes ces électrifications sont prévues
au 3éme Plan d'Equipement, qui envisage
également |'électrification de la ligne de
(Béthune)-Fouquereuil & Dunkerque, en
raison du développement de ce port lié
& la création d'un nouveau complexe sidé-
rurgique.

10. = Quelques chiffres

— Longueur des fils de contact posés:
1.850 km, dont 1.350 km en voies prin-
cipales.

— Nombre de supports de caténaires:
27.000.

— Nombre de kilomeétres de block auto-
matique lumineux établi : 40.

— Nombre de kilométres de block auto-
matique lumineux remanié : 326.

— Nombre de kilométres de block ma-
nuel unifié établi : 4l.

— Nombre de passages supérieurs rele-
vés ou reconstruits : 123.

— Nombre de postes de
remaniés : 44,

signalisation

— Nombre de postes de signalisation
nouveaux en remplacement d'anciens :

40.

— Nombre de postes de
supprimés : 35.

signalisation

— Nombre d'ouvriers d'entreprises pré-
sents aux chantiers : en moyenne 2.500.

(1) La S.N.C.B. électrifiera, dans |'intervalle,
s3 ligne de Bruxelles & Mons et Quévy en
3.000 V. continu, ce qui permettra, avec les
locomotives bi-courant dont |'étude est en
cours, Bruxelles-Paris entiérement en traction
électrique ; Quévy est prévu comme gare bi-
courant.

22|



Les locomotives BB légéres 16.500 remorquent, indifféremment, trains de voyageurs et trains de
(Photos S.F. Fénino - S.N.C.F.)

marchandises.

11. = Conclusions

|| est indiscutable que |'ceuvre menée
& bien sur Paris-Lille mérite les plus grands
éloges; elle a permis de lever de nom-
breuses hypothéques comme par exemple
la desserte de la banlieue de Paris, les
incidences de la ponction « courant de
traction » sur le réseau général E.D.F., I'in-
fluence des sections neutres et des servitu-
des que l'on appréhendait, la tenue des
locomotives & ignitrons aux grandes vi-
tesses, efc...

Tout cela n'a pas résisté longtemps @
|la sanction de 'expérience et on peut dire
que ce que nos amis frangais ont réalisé

est du chemin de fer de trés grande clas-
se.
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Lorsqu'on réfléchi aux moyens finan-
ciers mis en ceuvre, quon les compare aux
résultats et qu'a coté, on examine les
réalisations américaines, le bilan est ['évi-
dente démonstration de ce que peut faire
le vieil Occident lorsqu'il se donne la
peine de prévoir et d'ceuvrer; encore une
fois, la France vient de démontrer la va-
leur de ses ingénieurs, de ses constructeurs
et de ses cheminots.

Nous profitons de [/‘occasion qui nous
est offerte pour remercier chaleureuse-
ment tous ceux qui nous ont aidés et
recus; cest en amis trés chers que nous
avons été accueillis: c'est en amis aussi
que nous leur disons bravo : le chemin de
fer continue...
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La Cie des Freins et
Signaux WESTINGHOUSE
met & la disposition des ré-
seaux de chemin de fer son
nouveau distributeur de
frein (E3), modérable au
serrage et au desserrage.
Cet appareil, qui est agréé
par |'U.I.C., comporte les
plus grands perfectionne-
ments. |l assure un freinage
inépuisable et accroit ainsi

la
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COMPAGNIE DES FREINS ET SIGNAUX
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Q7. Avenue Louise, Bruxelles 5

Tel. 37.30.10
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Usn esmgenlle bormoniens. . .

LES TRANSPORTS EN COMMUN
DE HAMBOURG

REMIER port de
mer d'Allemagne,
Hambourg est si-
tué sur [|'Elbe a
une centaine de ki-
lometres de la mer,
et occupe depuis
des siecles une pla-
ce importante dans |'économie allemande.
Au XV™ siécle, Hambourg fut avec
Libeck une des villes les plus importan-
tes de la Hanse. Aujourd'hui, la popula-
tion de la ville et de ses faubourgs for-
mant depuis 1937 le Grand-Hambourg,
atteint 1.800.000 habitants ce qui la situe
immédiatement aprés Berlin.

La ville et le port s'étendent sur les
rives de |I'Elbe, mais un lac intérieur, I'Al-
ster, d'une superficie de 184 ha jette une
note particuliere dans cette configura-
tion. Ce lac affecte la forme d'un crois-
sant et atteint 3,5 km dans sa plus grande
longueur, et | km dans sa partie la plus
large ; il est coupé en deux parties iné-
gales (Aussen Alster et Binnen Alster)
par les ponts du Lombard ; des bateaux
assurant des lignes réquliéres le sillonnent.

Que!ques monuments sont remarqua-
bles, citons I'Hétel de Ville, la Bourse, des

par G. DESBARAX

Musées. Le tunnel sous |'Elbe d'une lon-
gueur de 450 metres et & 20 metres sous
le niveau du fleuve est formé de deux
pertuis auxquels véhicules et piétons acce-
dent par des ascenseurs. Cet ouvrage fut
inauguré en 1911.

Une cité de cette importance doit dis-
noser de moyens de transport adéquats.
Les lignes de chemins de fer de la D.B.
desservent deux grandes gares & voya-
geurs : Altona et gare principale.

Les transports en commun sont subdi-
visés en 5 groupes:

— la S-Bahn : lignes de chemin de fer

de grande banlieue exploitées par la
Deutsche Bundesbahn ;

‘_ exploités
— la U-Bahn : métro ]par la Ham-
— les Tramways ' burger Hoch-
— les Autobus bahn A.G.
— les Bateaux (H.H.A.)

Le tableau ci-dessous situe la part prise
par chacun de ces modes de transport
dans |'ensemble des trafics urbain et sub-
urbain, & l'exc'usion des lignes du grand
chemin de fer.

1956 :

Année de référence

M

Nombre

Réseau de voyageurs

transportés
S-Bahn 132 millions
U-Bahn 151 millions
Trams 261 millions
Autobus 44 millions
Bateaux 3 millions

Nombre Parcours moyen

de voy./km par voyageur
1.565 millions 11,9 km

(correspond & 2 zdnes)

1.066 millions 7.0 km
1.318 millions 5.1 km

178 millions 41 km

14 millions 47 km
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Si la S-Bahn vient aprés les transports
urbains au point de vue du nombre de
voyageurs transportés, elle vient en tete
au point du vue du nombre de voyageurs-
kilométres et du parcours moyen.

La nécessité de lignes de banlieue ra-
pides sur siége indépendant se fit jour
il y a plus d'un siécle, puisque en 1842
déja un chemin de fer reliait Hambourg
a Bergedorf.

Deux réseaux se partagent actuelle-
ment ce genre de relations : :

Train S-Bahn de
d2ux éléments tri-
ples ET 171.

(Cliché Der Stadt-

verkehr)

la S-Bahn atteignant des localités éloi-
gnées.

la U-Bahn reliant en principe le centre
de la ville & la limite de la zone habitée.

Cette délimitation n'est en fait pas
aussi exclusive, puisque la U-Bahn se pro-
longe en antenne vers des points fort
éloignés (par ex. Ochsenzoll et Wohldorf)
et que d'autre part la S-Bahn dessert sur
son parcours des points d'arrét proches de
la ville.
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La S-Bahn exploitée par la D.B. consti-
tue un réseau indépendant axé sur les
grandes lignes de chemin de fer, et des-
servant les deux grandes gares : Altona
et gare principale.

Exploitées primitivement & la vapeur,
certaines lignes furent progressivement
électrifiées. Les dates ci-dessous situent
cette conversion :

1906 : la ligne Blankenese-Altona-gare
principale-Barmbek-Ohlsdorf est mise en
exp'oitation en traction & vapeur.

1907 : la traction électrique est appli-
quée & cette ligne : ce fut la premiere
du monde électrifiée en courant mono-
phasé 6.300 V - 25 Hz avec caténaires et
matériel équipé de pantographes.

1918 : |'extension Ohlsdorf-Poppenbiit-
tel (dite Alstertalbahn) est inaugurée en
traction a vapeur.

1924 : la section précitée est électri-
fiée en monophasé 6.300 V - 25 Hz.

1950-1954 : la prolongation Blankenese-
Wedel est électrifiée.

1955 : le courant continu 1.200 V. est
substitué au monophasé.

1958 : électrification en 1.200 V conti-
nu de la ligne Berliner Tor & Bergedorf
(16,8 km).

Le réseau est actuellement constitue
comme suit :

|. EN TRACTION ELECTRIQUE

a) Poppenbiitte!-gare principale - gare
4] 8 km

Altona-Blankenese-Wedel . .

»HAMBURGER S-BAHN,

b) Berliner Tor-Bergedorf (apres exé-
cution de certains travaux, cette ligne
partira de la gare principale) 16,8 km

2. EN TRACTION A VAPEUR

a) Bergedorf-Friedrichsruh (sur la ligne
de Berlin)

b) Gare principa'e-Ahrensburg (sur la
ligne de Liibeck)

¢) gare principale Harburg-Neugraben
(sur la ligne de Cuxhaven)

d) gare d'Altona -Pinneberg - Elmshorn
(ligne de Kie!--Fiensburg-Husum).

La longueur actuelle du réseau S-Bahn
est de 141 km dont 57 km sont électri-
fiés ; le nombre de voyageurs transportes

en 1956 fut de 132 millions dont 93 mil-
lions sur les lignes électrifiées.

COURANT DE TRACTION

Le type de ccurant adopté en 1907, fut
comme dit plus haut, le monophasé
5.300 V. - 25 Hz. Vers 1936 devant la
nécessité de renouveler le matériel rou-
lant, on se demanda s'il fallait conser-
ver ce type de courant ou adopter le con-
tinu 1.200 V. Ce dernier I'emporta, gra-
ce & ses avantages bien connus, mais la
décision fut aussi influencée, d'une part
par les projets de construction de sec-
tions en tunnel, et d'autre part par un
projet d'établissement d'un grand pont

Redresseurs dans une

sous-station de la
S-Bahn.

(Cliché Der Stadt-

verkehr)



Rail d'alimentation
de la S-Bahn dé-
pourvu de sa pro-
teciion en bois.

(Cliché Der Stadt-
verkehr)
suspendu au-dessus de [|'Elbe & Neu-

miihlen/QOeve'gonne en aval du port.

Ce pont aurait eu deux étages : au-
dessus, une chaussée de 46 metres de
large (ce qui en aurait fait le pont le
plus large du monde) livrant passage a
une autoroute, et sous cette chaussée
deux tunnels pour voie ferrée, incorporés
dans le tablier, en |'occurrence une nou-
velle ligne S-Bahn partant de la gare
principale, décrivant une trés grande
boucle par le Sud et regagnant ensuite
la gare d'Altona. La portée principa’e
aurait eu 750 m. de long avec une hau-
teur libre de 80 m. pour la navigation
maritime. Cet ouvrage ne fut pas exécu-
té, mais pour en revenir au sujet, le gaba-
rit des tunnels prévus aurait difficilement
permis la pose de caténaires.

Joint de la dilata-
tion S-Bahn du rail
d'alimentation, sys-
téme Mathée.

(Cliché Der Stadt-

verkehr)

Le courant continu sous tension 1.200 V
et la prise de courant par 3éme rail avec
frotteur latéral furent adoptés. Notons
que la U-Bahn de Hambourg et le métro
de Berlin, ont adopté aussi le 3éme rail
mais avec frotteur en dessous du rail.

La transformation du matériel roulant
et la pose du 3éme rail devaient durer
de 2 & 3 ans: en fait, des essais eurent
lleu en 1939, mais la querre ralentit les
livraisons et la période de conversion dura
jusqu'au 20 mai 1955. A cette date le
courant monophasé disparut définitive-
ment.

MATERIEL ROULANT

Le premier matériel électrique mis en
service en 1907 et en 1924-1927 alimenté
donc en courant monophasé était com-

229



posé de voitures & bogies avec caisses en
bois & compartiments séparés et portie-
res extérieures multiples. Deux voitures ac-
couplées constituaient un élément — les
trains étaient formés de 4 éléments au
maximum.

Chaque élément comportait deux mo-
teurs logés dans un meéeme bogie; la
vitesse maximum était de 60 km/h — l'ac-
célération 0,4 m/sec 2.

Cet aménagement des voitures laissait
a désirer, car les voyageurs debouts dans
les compartiments étroits génaient la mon-
tée et la descente aux points d'arréet.
Actuellement cet ancien matériel a com-
plétement disparu et a fait place aux
éléments ET 17| de conception moderne.
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Yoie de la S-Bahn

avec le rail d'ali-
men:ation protégé.

Stadt-

verkehr)

(Cliché Der

. MATERIEL ET 171

Chaque élément est composé de trois
voitures & bogies accouplées (Motrice +
remorque -4 motrice) et porte & chaque
extrémité un attelage Scharffenberg ce
qui permet de constituer un train de deux
éléments en unités mutiples, soit 6 voi-
tures au maximum,

Yoici les caractéristiques de |'élément
trip'e :

disposition des essieux : Bo'Bo' 4 22" 4
Bo'Bo'
8 moteurs suspendus par le nez et couplés

en série par deux, d'une puissance uniho-
raire globale de 580 kw.

S-Bahn : connexions
élec'riques sur rail
d'alimentaticn.

Stadt-

verkehr)

(Cliché Der



80 km/h
0,85 m/sec2
40 km/h

vitesse maximum
acceélération

vitesse commerciale
capaciteé :

places assises lére classe dans la

voiture centrale 68
places assises 2éme c'asse dans les

2 voitures extremes |34
p'aces debout 328
au total 530

— chaque motrice comporte 3 comparti-
ments : fumeurs-non fumeurs-bagages

— chaque remorque comporte 2 compar-
t'ments : fumeurs-non fumeurs.

Chaque élément de trois voitures d'une
longueur totale de 62,52 m. présente de
chaque cdté 12 portes doubles coulis-
santes manceuvrées par air comprimé. Les
quais des gares et le plancher des voi-
tures sont respectivement & 96 et 110 cm
au-dessus du niveau des rails.

Pour faciliter I'embarquement la livrée
des voitures est différente selon la clas-
se : les motrices (2éme classe) sont pein-
tes en bleu foncé avec filets blancs; les
remorques (lére classe) sont en deux
tons : partie supérieure blanc, partie in-
féricure b'eu fonce.

En service on utilise le frein rhéosta-

S-Bahn : frotteur de prise de courant
du matériel ET |171.

(Cliché Der Stad.verkehr)

tique et le frein & air comprimé au mo-
ment de |'arrét. Comme secours le con-
ducteur dispose d'un frein & air com-
mandé soit électriquement soit purement
3 air : dans le premier cas il est réglable
au desserrage et non automatique ; dans
le second cas il n'est pas réglable au des-
serrage, ma:is est automatique.

L'emploi du frein rhéostatique constitue
une économie dans la consommation de
sabots : ceux-ci ne doivent étre rempla-
cés que tous les 40.000 km, alors que leur
emploi régulier nécessiterait leur rempla-
cement tous les deux jours dans les cas
les moins favorab'es. Le dernier matériel
fourni est équipé de freins & disques au
lieu de sabots.

Le parcours moyen du matériel est de
320 km par jour. Aprés 100.000 km, les
bandages sont reprofilés et aprés un
nouveau parcours du méme ordre, ils
sont remplacés.

Le chauffage est assuré par air pulsé,
chauffé sur les résistances ; l'éclairage est
fourni par le courant de ligne abaissé a
la tension de 110 volts. L'éclairage de
secours est fourni par une batterie et
al'mente la moitié des lampes.

Le controller comporte 5 positions :
marche 2 — marche | — 0 — freinage |




— freinage 2 et un inverseur de marche.

marche | = marche lente sur résistan-
ces pour les manceuvres

marche 2 = accélération automatique
avec |6 plots

freinage | = décélération & 50 %,
freinage 2 = décélération & 100 %

Le poste de conduite comporte un
dispositif de sécurité dit « homme-mort »
que le conducteur doit réarmer a inter-
va'les réguliers. L'absence de cette ma-
nceuvre provoque la coupure du courant
de traction et un freinage énergique, ainsi
que |'apparition d'un voyant sur le pare-
brise du poste de conduite, de maniére a
alerter le personnel des gares.

2. EFFECTIF

A part l'ancien matériel actuellement
déclassé, il restait en 1945, un effectif de
46 éléments triples ET 171. La construc-
tion ne reprit qu'en 1954, ce qui permit
de réduire progressivement |'exploitation
en courant monophasé. L'effectif actuel
est de 72 éléments triples.

3. MATERIEL ET 170

L'extension de |'électrification vers Ber-
gedorf déja réalisée et celle projetée
vers Pinneberg, exigeront |'acquisition de
nouveau matériel. On prévoit une com-
mande de 16 éléments triples ET 170 qui
se différencieront du type actuel ET 171
par les points suivants :

— vitesse maximum portée & 100 km/h
(la distance entre points d'arrét sur
ces deux lignes est plus grande)

— vitesse commerciale 55 km/h

— par élargissement des portes d'acces
des voitures, la longueur de chaque

élément sera portée & 6552 m. au
lieu de 62,52 m.

L'équipement électrique sera aussi per-
fectionné : le controller comportera sept
positions : 3 de marche —0—3 de frei-
nage. Les positions de marche seront:
manceuvre — marche pour train & demi-
occupat.on — marche pour train a plei-
ne occupation avec accélération automa-
tique. Les positions de freinage corres-
pondent respectivement & 50,75 et 100%
de décélération.

Pour les bogies on a choisi le type
« Miinchen-Kasse! » qui a été éprouvé
avec succés sur les automotrices a accu-
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mulateurs ETA 150 de la D.B. (I). Ce
bogie se distingue par le fait que les boi-
tes d'essieu ne glissent plus entre les pla-
ques de garde, mais sont maintenues par
des guides fixés au chassis de bogie et
appuyées contre ce!ui-ci par des ressorts
a& vo'utes. Aucun ressort & lames ne
figure dans cette construction. La caisse
de la voiture repose sur les deux lisoirs
latéraux de la traverse danseuse, qui
sont dans un bain d'huile étanche. Le
pivot sert uniquement & ['entrainement
caisse-bogie. Le balancier est supporté
par 8 puissants ressorts en spirale, mon-
tés par deux l'un dans |'autre. On a preé-
vu des amortisseurs travaillant horizon-
talement et verticalement pour réduire les
oscillations.

Les freins & sabots sont remplacés par
des freins & disques montés sur les es-
sieux ; les cylindres de frein sont fixés
au chassis de bogie. Celui-ci qui n'a
aucun point de graissage extérieur, sera
d'un entretien économique.

La prise de courant sera aussi nouvel-
le : du type « Novotex ».

EXPLOITATION

Le tarif, logiquement différent de celui
appliqué généralement a la D.B., est éta-
bli par zone (8 km environ) et est dégres-
sif.

La fréquence atteint aux heures de
pointe 3 trains par |0 minutes dans cha-
que sens; le maximum admissible est de
2 1/ minutes. Aux heures creuses la fré-
quence est de 5 minutes entre Altona et
Barmbek (trongon le plus chargé) et de
10 minutes ailleurs.

L'exploitation est caractérisée par un
gros trafic de pointe unidirectionnel, par-
ticulierement le matin. Le service est
suspendu la nuit pendant 31/ heures. Les
derniers dénarts ont lieu & | heure.

La distance moyenne entre points d'ar-
ret est de 1,472 km avec un maximum de
3,7 km. Sur la section nouvellement élec-
trifiée Beriiner Tor & Bergedorf, ces chif-
fres sont respectivement de 3 km et

5.3 km.

SIGNALISATION

Le réseau est équipé du bloc automa-
tique avec signalisation lumineuse. En

(1) Voir « Rail et Traction» n° 56 (sept.-oct.
1958).
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cas de dépassement d'un signal a l'ar-
ret, le train est arréeté automatiquement
par le systéme suivant : lorsque la posi-
tion du signal est a l'arret, une butée a
plan incliné se place entre le pied du
signal et le bord du rail, elle est heurtée
par un levier fixé au droit du bogie
avant, qui en s'effacant actionne un méca-
nisme qui provoque la coupure du cou-
rant de traction et un freinage énergi-
que. Une commande permet au conduc-
teur de neutraliser ces effets en cas de
passage autorisé.

Sauf sur la section & voie unique Blan-
kenese & Wede!, et sur la section com-
mune avec les trains DB, Berliner Tor a
Bergedorf, il n'y a pas de convoyeur sur
les trains, le conducteur est le seul agent.
Aux points d'arret le signal de départ
est donné par le chef de gare. Au cas
ol il s'avérerait nécessaire d'annuler un dé-
part, le chef de gare allume un signal lu-

S-Bahn : bogie Miin-
chen-Kassel des nou-
ET

veaux éléments

170.

(Cliché Der Stadt-

verkehr)

mineux spéc.al trés reconnaissable placé
a 60 m. en avant du quai.

RAIL D'ALIMENTATION

Le contact par frotteur sur le rail d'ali-
mentation est latéral. Ce systeme fut
adopté en son temps pour que le con-
ducteur puisse écarter ou mettre en con-
tact le frotteur au moyen d'une com-
mande électro-pneumatique. Cette ma-
noeuvre peut se faire tant & l'arréet quen
marche.

Le rail est protégé au-dessus et a l'ar-
riere par un caisson, et & |'avant par une
planche de butée. Il va de soi que le
rég'age de la hauteur de fixation du frot-
teur & son support fixé au chassis de bo-
gie est |'objet de contrdles fréquents. Le
rail de profil spécial est constitué d'élé-
ments de 4 barres de 18 m. soudées.
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PROJETS D'AVENIR

Le but général est I|'électrification de
I'ensemble des lignes de la S-Bahn. Un
projet immédiat consiste dans ['électrifi-
cation de la section Altona-Pinneberg
(17 km) de la ligne vers E!mshorn actuel-
lement exploitée & la vapeur. Une cour-
be de raccordement est prévue pour la
circulation de trains directs partant de la

Bisheriger Hamburger -
S-Bahn Triebwagenzug ET 171 et ET 170 de la S-Bahn.
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Accélérations comparées des éléments

(Cliché Der Stadtverkehr)

gare principa'e vers Pinneberg sans de-
voir rebrousser en gare d'Altona. Ce
travail considérable, qui prendra au
moins 4 ans, nécessitera la construction
de 20 ponts. La premiére phase sera en-
tameée en |959.

Un second projet sera |'électrification
de la section Bergedorf-Friedrichsruh en
prolongement de la ligne récemment élec-
trifiée.

sabot de
courant

Nouveau
prise de
« Novotex » pour ET
170 de |3 S-Bahn.

Stadt-

verkehr)

(Cliché Der
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LA ”U-BAHN,, (METRO)

Le réseau U Bahn de Hambourg est un
métro re'iant en principe le centre de la
ville & la limite de la zone habitée, et
explo'té par la Hamburger-Hochbahn
A.G. (HHA.).

La décision de construire ce métro

date de 1906 et les m'ses en service
s'éche'onnent comme suit:

1906 : la ligne circu'aire (ringbahn)
17,3 km ;

1913-1914 : embranchement vers Hell-
kamp ;

1914-1921 : antenne dite « Langenhor-
nerbahn » de Kellinghusen str. & Ochsen-
zoll :

1919-1921 : la Waldorferbahn, pro-
priété de |'Etat, mais exploitée par la
HHA, de Barmbek & Vo'ksdorf, et bifur-
quant ensuite d'une part vers Wohldorf
et d'autre part vers Gross-Hansdorf.

1929-1934
a Jungfernstieq.

Le réseau U-Bahn (voir plan) est ex-
p.oité comme suit :

section Kellinghusen str.

|. ligne circu'aire {(Ring) : Barmbek-
Kellinghusen Str. - St-Pauli - port - gare
principa'e - Barmbek et vice-versa. Cette

ligne de 17,3 km de long englobe le
centre de la ville et I'A'ster — durée du
trajet 43 minutes avec 22 arréts — fré-

quence 5 minutes.

2. Un train sur deux faisant la ligne
c.rculaire, est proongé de Barmbek aiter-
nativement vers Wo'hdorf et Gross-
Hansdorf. La fréquence de départ a cha-

cun de ces deux terminus est donc de 20
m:nutes.

3. Ochsenzo!l - Kellinghusen Str. - Jung-
fernstieq — durée du trajet 34 minutes
— tréquence |0 minutes.

4. Hellkamp - Schlump — durée du
trajet 6 minutes — fréquence 6 minutes
aux heures de pointe — |0 minutes aux
heures creuses.

Le service commence & 5 h.; les der-
niers départs ont lleu & 0 h. 30. La U-
Bahn a transporté en 1956 : 151 millions
de voyageurs avant effectué un parcours
moyen de 7 km.

Nombre de stations : 60.

Longueur d'axe du réseau : 68 km.

La prise de courant (750 v. continu)
se fait par 3éme rail avec frotteur en des-
sous du rail. La vo'e est & écartement
normal. La signa'isation est lumineuse
avec b'oc automatique, sauf aux bifur-
cat'ons ol se trouvent des cabnes avec
poste de commande synchronisé des si-
gnaux et aiguilles.

La fréquence maximum prévue est 9J
secondes.

MATERIEL ROULANT

L'ancien matériel actuellement en ser-
vice comprend 397 voitures motrices a
bogies accoup'ées en é'éments doubles.
La formation des trains varie de 2-4-6 ou
8 voitures au max:mum.

Chaque motrice est équipée de deux
moteurs de 74 kw (| essieu moteur par
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bogie) — |'attelage est du type rigide et
automatique.
Vitesse maximum : 50 km/h.

Capacité : 34 places assises et 72 de-
bout par voiture.

Dans le cadre du plan de modernisation
une commande de 100 nouvelles voitures
a été passée et est presque entierement
livrée en ce moment.

Caractéristiques du nouveau matériel

a bogies:
longueur hors tout 14,20 m
onqgueur de la caisse 13,80 m
argeur de la caisse 2,56 m
hauteur de la caisse 266 m
hauteur au-dessus du rail 337 m
tare 25 T.
Capacité Type | avec banquettes
tranfisversa'es 44 assis + 90 debout.

Type |l avec banquettes en partie trans-
versales et en partie longitudinales :

40 assis + 98 debout.

Chaque voiture posséde 4 moteurs de
74 kw travaillant sous demi-tension.
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Nouvel élément dou-

ble de la U-Bahn.

(Cliché Der Stadt-

verkehr)

Vitesse maximum 80 km/h
Vitesse commerciale 30 km/h

Ces nouvelles voitures toutes motrices
sont groupées en éléments doubles et
munies de |'atte'age automatique. Le
poste de conduite occupe toute la lar-
geur de la voiture ; le controller avec
2| crans de marche est actionné par un
levier, l'accélération est automatique. |
y a de chaque cété 3 portes doubles
commandées par air comprimé ; un bou-
ton poussoir permet aux voyageurs d ou-
vrir la porte aprés l'arrét du train.

AERATION

L'air est aspiré et filtré sous la voiture,
| traverse |'intérieur et ressort par |2
aérateurs fixés dans la toiture. En hiver
'air est réchauffs par passage sur les
résistances de démarrage et de freinage;
des thermostats placés dans les compar-
t'ments reg'ent la température.

ECLAIRAGE

Dans chaque voiture il y a deux files
de tubes fluorescents : au-dessus de cha-

Poste de conduite
d'un nouvel élé-
ment double de la
U-Bahn.

Stadt-
verkehr)

(Cliché Der



Yue intérieure d'une
voiture de la U-
Bahn, nouveau type.

Stadt-
verkehr)

(Cliché Der

que porte du coté intérieur se trouve
une lampe branchée sur |'éclairage de
secours fourni par une batterie.

Citons une innovation : & |'entrée d'un
tunnel ou d'une gare sombre, |'éclairage
ast enclenché automatiquement par des
cellules photo-électriques  placées a
'avant de la premiére voiture. |l peut en
etre de méme en cas d'assombrissement
de |'atmosphére en plein jour. Bien en-
tendu le conducteur dispose aussi d'un
interrupteur commandant |'éclairage du
train.

Les bogies sont en acier soudé; les
ressorts & lames sont remplacés par des
blocs en caoutchouc et des ressorts a
boudins avec amortisseurs. Tous les es-
sieux étant moteurs, l'accélération et la
décélération s'en trouvent sensiblement
améliorées par rapport a l'ancien matériel
(vitesse maximum 80 km/h contre
50 km/h).

En service on se sert du frein rhéosta-
tique & 3 positions ; autre innovation, ce
frein agit jusqu'a l'arret complet. Son
emploi supprime les poussiéres de métal
et réduit la consommation de sabots.

Comme secours, le conducteur dispose
d'un frein & air comprimé agissant sur
sabots.

La livrée des voitures est agréable : en
deux tons : partie supérieure en blanc
créme et partie inférieure en rouge clair.

VOIES ET OUVRAGES D'ART

En ville, la U-Bahn circule en tunnel
étab!i sous les chaussées ; la distance en-
tre le plafond du tunnel et la surface des

rues varie de 1,50 m & |5 m. Les quais
des gares sont en moyenne a 7 ou 8 m.
sous le niveau de la voirie. A quelques
endroits les voies sont posées sur des via-
ducs métalliques. Hors ville les lignes sont
établies en site propre comme les che-
mins de fer.

Dans les extensions en cours ou en pro-
jet, dont nous parlerons plus loin, les
points suivants sont pris en considéra-
tion :

a) dans les gares : quai central large
de 8,84 m. et long de 125 m. correspon-
dant & un train de 8 voitures.

Autant que possible, deux acces avec
escalators et escaliers fixes — aux points
de correspondance : maximum de facilité
offert aux voyageurs pour passer dun
train & |'autre.

b) distance entre points d'arret : 600
a 800 m.;

c) pente maximum : 50 % ;

d) courbes d'un rayon minimum de
90 m.
EXTENSION DU RESEAU
Depuis la construction de la station

Jungfernstieg en 1934, plus aucune ex-
tension ne fut réalisée.

Le probléeme de la circulation & Ham-
bourg est aussi aigu que dans les autres
grandes villes du monde. La municipalité
est arrivée & la conclusion que ce problé-
me ne peut plus étre résolu par des élar-
gissements de rues ni méme par la créa-
tion de nouvelles artéres, la seule solu-
t'on est la mise sous terre d'une partie du
trafic.
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Ancienne rame de la U-Bahn aux Ateliers de Barmbek.

La M3nchebergstrasse qui relie la gare
principale & I'hotel de ville est parcourue
par |10 lignes de tramways & raison de
100 convois par heure.

On prit donc en 1953 la décision de
construire une nouvelle ligne de métro
qui permettra de faire dévier les trains
venant de Volksdorf & partir de Farmsen
vers le centre de la ville par Wandsbex,
la gare principa'e, Messberg et rejoindre
la station de Jungfernstieq. Cette réalisa-
tion fera atteindre deux buts : 1) déchar-
ger la section Barmbek-gare centrale de la
U-Bahn, qui est & limite de capacité, car
elle absorbe les trains venant de la Wal-
dorferbahn. 2) Cette ligne remplacera 3
ignes de tramways d'une fréquence totale
de 24 convois par heure, ce qui se tra-
duira par une réduction de 25 %, du tra-

(Photo de |'auteur)

fic tramways dans la Monchebergstrasse,
artére actuellement surchargée.

Commencés & fin 1955, les travaux
sont activement poussés; la partie la
plus difficile était la construction de la
section Jungfernstieq & la gare princi-
pale, comportant le passage sous le tun-
nel de la ligne circulaire U-Bahn sous la
Modnchebergstrasse, un couloir souterrain
pour piétons construit au-dessus du nou-
veau tunnel reliera les deux stations de
Jungfernstieq et de |'Hotel de Ville. Cet-
te partie du tunnel est réalisée depuis
fin 1958. D'autre part le nouveau tracé
passera sous les nombreuses voies de la
D.B. & la gare principale et rejoindra la
ligne circulaire ol sera établie une gare
de correspondance. Cet important travail

Rame modernisée de la U-Bahn entrant en station & Landungsbriicken, prés du port.
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cera terminé en 1960 selon les plans éta-
blis.

Signalons que la construction du tunnel
ce fait & ciel ouvert étant donné la fai-
ble profondeur et qu'il est fait usage pour
la premiere fois d'éléments préfabriqués
en béton : deux éléments forment la lar-
geur du tunnel séparé en son milieu par
une rangée de piliers.

Autre projet dans un avenir immédiat :
une ligne reliant le centre de la ville vers
Altona par St-Pauli, quartier tres im-
portant.

PROJETS FUTURS

Le plan général prévoit I'extension du
réseau de la U-Bahn qui de 68 km d'axe

LES

Le réseau des tramways est & voie nor-
male et comporte 17 lignes toutes trans-
versales, sauf une en rocade. Exception
faite des services de renfort, les termi-
nus sont situés en dehors du centre.

La part prise par les tramways dans
'ensemble des transports en commun de
Hambourg est importante : en 1956 ils
ont transporté 261 millions de voyageurs
sur un total de 591 millions, soit 44 %
(voir le tableau au début de cet arti-
c'e). La longueur d'axe du reseau est
de 182 km et la vitesse commercial

e
de 18,2 km.

LE MATERIEL ROULANT

|| comprend 504 motrices et 571 remor-

ques, soit 1.075 voitures dont 407 a
grande capacité.
Ce matériel n'est pas disparate, il se

réduit & quelques types:

a) les motrices et remorques a 2 es-
sieux assez anciennes circulant en trains
de 3 voitures, ne sont utilisées qu aux
heures de pointe pour les services de
renfort ;

b) les motrices et remorques & bogles
datant de 1936-1939;

c¢) les nouvelles voitures & bogies du
type « & grande capacité » construites de
1949 & 1957 (environ 200 motrices et
200 remorques) ;

d) les 31 motrices articulées.

La livrée des voitures est : blanc creme
et rouge vif. La prise de courant se fait
par une perche a roulette; celle-ci est
de grande dimension, les décablements

passerait & 100 km et la création de 7
nouvelles lignes. La réalisation de ce
vaste programme devra s'éche'onner sur
de nombreuses années, si l'on songe au
délai que nécessite la construction de
tunne's en ville : études — travaux preé-
paratoires comportant entre autres le dé-
tournement des canalisations, cables,
éqouts, et enfin la construction propre-
ment dite.

Dans la phase finale de ce programme,
dont il est impossib'e actuellement de
déterminer le délai d'exécution, le nom-
bre des lignes de tramways circu'ant au
centre de la ville se trouvera sensibiement

réduit.

TRAMWAYS

sont de ce fait rares. Le matériel est
uni-directionnel et tous les terminus sont
en boucle.

Les voitures & grande capacité pre-
dominent ; & part leurs extrémités assez
effilées, leurs caractéristiques générales
sont celles du type standard allemand a
équipement simp!e et robuste. La circu-
ation intérieure est dirigée : montée a
‘arriere, sortie au milieu et & l'avant —

e receveur est assis & poste fixe.

Caisse en acier : longueur 14,10 m

largeur 2,20 m
Hauteur au dessus du rail 330 m
Poids & vide motrice 17 T.
Poids & vide remorque 11,5 T.

Moteurs 4 X 48 ch couplés en série par

deux sous demi-tension.

Capacité : motrice 26 places assises +

70 debout = 96;

remorque 26 places assises 4+ 75 debout

—l

Vitesse maximum 70 km/h
L'atte'age Scharffenberg unit motrice

et remorque, mais a l'avant de la motrice

et & l'arriere de la remorque, c'est un

attelage rigide simple comme celui en

usage sur l'ancien matériel.

FREINS

Les voitures sont munies de trois freins
indépendants :

a) un frein & main actionnant les 8
sabots de roues;

b) le frein rhéostatique utilisé normale-
ment en service et agissant sur la remor-
que par l'intermédiaire de deux solénoi-
des ;
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Anciennes voitures & deux essieux modernisées.

c) en cas d'urgence le frein magnéti-
que & patins sur rails (2 par bogie) ali-
menté par la batterie et actionné au der-
nier cran de freinage du controller.

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Le controller & crans multiples com-
prenant || crans de série, 10 de série-
parallele, dont le dernier est chaque fois
shunt, et |5 crans de freinage, est relié
d un contacteur & cames placé sous le
plancher au milieu de la voiture. Cet em-
p'acement assure une meilleur répartition
du poids et une protection en cas de col-
lision.

L'éclairage est & tubes fluorescents et
lampes & incandescence. Le receveur dis-
pose d'un microphone relié & deux dif-
fuseurs intérieurs et deux extérieurs. Au
point de vue chauffage, il y a dans la
motrice |5 radiateurs installés sous les
siéges, ils sont alimentés par le courant
de freinage. Les 18 radiateurs de la re-
morque sont alimentés par le courant de
traction en 3 groupes de six. Une batterie
de 24 volts alimente les auxiliaires.
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(Photo de I'auteur)

Cette description correspond au type
V6 & portes coulissantes commandées
électriquement. Le type V7 qui l'a suivi
de peu, s'en distingue par des portes re-
pliantes & vantaux et une tare moins éle-
vée par suite de l'emploi de matériaux
plus légers. L'équipement électrique est
identique.

Les voitures articulées au nombre de
31 et dont le prototype est sorti en 1954,
ont été décrites dans le N° 40 de « Rail
& Traction ». Rappelons qu'il s'agit de
deux chéssis de motrices anciennes munis
de nouvelles caisses reliées entre elles par
un compartiment-pont avec porte de sor-
tie. La voiture équipée de 4 moteurs a
une capacité de |16 places (36 assises et
80 debout) — longueur 17,60 m — tare
26 T.

Depuis 1958 on attele a ces motrices
une remorque légére & 2 essieux (type
Z4B), le chassis est de réemploi, mais la
caisse est neuve. Une série de 30 unités
a été construite ; capacité |18 places assi-
ses et 72 debout = 90 — longueur Il m
— tare 9 T. Cette remorque est reliée a
la motrice par un attelage Scharffenberg
et est munie du frein & sabots commandé
par solénoide & partir de la motrice.
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Ancien matériel a bogies.

Rappe'ons enfin qu'une motrice PCC
type 7000 de Bruxelles a été en service
3 Hambourg & titre expérimental de 1952
a3 1957. Cette voiture est revenue a
Bruxe!les ou e'le circu'e sous le N° 7.000.

EXPLOITATION

La tar.fication est établie par sections,
Qutre les billets directs et de corres-
pondance, il y a différentes catégories
de cartes, citons les principales :

— carte de |10 voyages de 2 sections
— carte de semaine de |2 voyages pour
une distance illimitée

Motrice et remorque a grande capacité.
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(Photo de |'auteur)

— carte de semaine de |12 voyages avec
correspondance

— carte valable |
déterminé

— carte valable | mois sur tout le réseau

— carte va'able 4 jours spécialement pour
les touristes.

Des services circulent la nuit de 0 h.
& 5 h. sur quelques itinéraires différents
de ceux de jour; la fréquence est de 60
minutes et le tarif est doublé.

Signalons comme ouvrage d'art, le pas-
sage en tunnel sous |'autoroute Hambourg-
Bréeme & proxmité du grand pont sur

I'Elbe.

mois sur un trajet

(Cliché « Rail et Traction »)
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Motrice articulée.

LES

La HHA exploite aussi 25 lignes d'auto-
bus assurant en banlieue des services
complémentaires de rabattement sur les
terminus de tramway et de métro. Depuis
I'été 1957, quatre lignes rapides passant
par le centre, ont été mises en service.

Le réseau d'autobus a une longueur
d'axe de 221 km et a transporté en 1956
44 millions de voyageurs. A la fin de
1957, le parc comptait 193 véhicu'es.

Une seule ligne de trolleybus de 8,9 km
circu'ait & Harburg; depuis 1958 elle
est exploitée par autobus.

UN ESSAI DE CITYBUS

Il s'agit de petits autobus d'une capa-
cité de |13 places assises et 5 debout,
exploités en « one man car ». Deux lignes

(Cliché « Rail et Traction »)

AUTOBUS

relient les parkings d'autos situés & ['ex-
térieur de la ville, au centre ; elles sont
destinées en principe aux automobilistes
qui ont affaire en ville mais laissent leur
voiture & la périphérie. La commande a
porté sur 25 voitures, le service fonc-
tionne les jours ouvrables seulement de
7 & 19 heures; la fréquence est de 5 mi-
nutes du lundi au vendredi et de 10 mi-
nutes le samedi.

Pour gagner du temps, le conducteur
ne délivre pas de billets, il a & cété de
lui une caisse enregistreuse dans laquel-
le les voyageurs glissent eux-mémes le
montant exact de la course (0,50 DM =
6 Frs be!ges) tarif unique. Les titres de
transport, tels que cartes, abonnements,
billets de correspondance ne sont pas
valables sur les citybus.

LES BATEAUX

L'étendue de '« Alster », le lac inté-

rieur, justifie les deux lignes réguliéres
de bateaux qui fonctionnent de 6 a 20 h.

avec une fréquence de 20 minutes. Ces
services ont transporté 3 millions de
voyageurs en |956.

CONCLUSIONS

Les différents modes de transport en
commun que nous avons décrits sont re-
marquables par leur exploitation ration-
nelle, le matériel moderne récemment mis
en service, les nouveaux aménagements
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des stations. lls sont dignes de la grande
ville qu'est Hambourg.

Dans cette exploitation bien étudiée,
chaque mode de transport & sa mission
déterminée, et il ressort nettement que



les transports massifs sont |'apanage du
-ail en sous-sol ou en surface. Le projet
de réduction du nombre de lignes de
tramways au centre de la ville, est con-
ditionné par l'extension du réseau de mé-
tro. En attendant des résu'tats positifs
sont obtenus par la séparation de la cir-
cu'ation des tramways de celle des véhi-
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SILEN

Marque déposée
36, rue des Bassins
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OUS AVONS UNE SOLUTION
EPROUVEE POURTOUS LES
PROBLEMES DE FIXATION

ARTICULATIONS OU TRANS-

MISSIONS Articulations élzstiques

ELASTIQUES! P i N

Tel. - 21.0S5.22
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Supports antivibratoires
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USINES

SCHIPPERS PODEVYN S. A.

Tél. : 38.39.90 HOBOKEN-ANVERS Télégr.: SCHIPODVYN

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

Fonte brevetée MEEHANITE.

Bronze breveté PMG.

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

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.
ESTAMPAGE A CHAUD.

ATELIERS DE CONSTRUCTION & DE PARACHEVE-
MENT. — MATERIEL ELECTRIQUE de canalisation

souterraine et aérienne.

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

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.

T & 5 L E S
.ESCALIERS ROULANTS
de la Jonction Nord-Midi
SONT DE MARQUE

JASPAR

ASCENSEURS
MONTE-PLATS
MONTE-CHARGE

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

MACHINES A FRAISER

Usines et bureaux : el
rue Jonfosse 2'4'20| LIEGE Escaliers-roulants - Gare du Midi.
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CHROMAGE - NICKELAGE - CUIVRAGE a EPAISSEUR - CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vy OXYDATION ALUMINIUM ‘.M
“4 .B

AleliEfS L. FOURLE'GNIE & FII.S o o us N

16, rue du Compas @ BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU

COTE 4 AZUR

)TRAIN

et voyagez plus

confortablement en

COUCHETTE
) s.N.C.F.

Un avantage

parmi bien d’autres

LE BILLET
TOURISTIQUE

a prix réduit de
=20 a 30 °lo

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

” A renseignements complets... EEras

, Le formulaire S.N.C.F. vous sera
voyages porfaits... - #l envoyé sur simple demande
clients satisfaits ' ¥aamed  pour vous aider et vous rensei-
w—w= gner sur toutes nos possibilités.

@ @ & @® & @& @ B % & ¥ B O " s " B 8 8 " 2 b " P " 8

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

Veuvillez, sons engogement, NOM :
m’envoyer le formulaire S.N.C.F &
I'odresse suivante: RUE :

A découper

RENE PONTY

18, RUE DU CADRAN

BRUXELLES 3
L.: (02) 17.19.30
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Locomotive Diesel-hydraulique de manceuvre pour |I'OTRACO.

LOCOMOTIVES
DIESEL
GRUES-WAGONS

'

MATERIEL
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MANUTENTION

CHAUDRONNERIE

‘ MECANIQUE

GENERALE

Télephone (064) 221.51/52
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Lob

NOUVELLES LOCOMOTIVES DE MANGEUVRE
DIESEL-HYDRAULIQUES POUR L'OTRACO

A ligne de |'Otraco
qui unit Matadi a
LLéopoldville(CFML)
a souvent attiré |'at-
tention sur elle du-

-) rant ces derniéres
années, grace sur-
=tout & la mise en

service successive de
piusieurs séries de locomotives modernes.
Une récente fourniture de locomotives
de manceuvre vient de mettre un point

quasi final & cette dieselisation amorcée
dés la fin des hostilités.

Un chemin de fer comme celui de
I'Otraco, nullement apparenté & un
groupe de constructeurs ni asservi & une
source d'approvisionnements bien déter-
minée, est particuliérement intéressant a
observer, car on y voit évoluer la tech-
nique sans contrainte d'aucune sorte.
Aussi, ses récentes locomotives de ma-
nceuvre sont-elles doublement dignes d'in-
téret, d'abord par la réalisation elle-
méme, ensuite par les principes mis en
jeu.

Dans tout réseau européen normal, les
locomotives de manceuvre sont la mino-
rité ; minorité nullement négligeable et
méme indispensable, mais dépassée de
loin par les engins de ligne, qu'ils soient
locomotives, automotrices ou autorails. On
aurait pu croire que le C.F.M.L., ligne et
non pas réseau, dépourvu de jonctions
et 'de nceuds de communications, n'a
qu'un emploi trés limité de locomotives
de manceuvre ;: or, c'est exactement |'in-
verse qui se produit. L'exploitation de la

par P. VAN GEEL

ligne proprement dite est schématisée a
I'extreme car une grande partie du tra-
fic est faite de marchandises en transit :
les trains de voyageurs sont |'exception
et les graphiques montrent une série de
lignes rigoureusement paralléles qui fe-
raient I'envie de tout réqulateur de trafic
européen.

Partant d'un port maritime sans cesse
grandissant, aboutissant & un autre port
doublé de nombreuses industries, la ligne
Matadi-Léopoldville doit, & chacune de
ses extrémités, rassembler et distribuer
les wagons & un nombre impressionnant
d'emplacements ; et ceci suffit & expli-
quer le role vital des locomotives de ma-
nceuvre dans une exploitation de ce
genre.

Entamant la dieselisation de son parc
dés la fin de la gquerre, 'Otraco s'adres-
sa tout naturellement au seul fournisseur
possible & |'époque, les U.S.A.; et com-
me toutes proportions gardées, les per-
formances requises étaient faibles par
rapport aux standards d'Outre-Atlantique,
on s'inspira non d'une locomotive de ma-
nceuvre locale, mais bien de locomotives
industrielles déjd fort répandues, bien
éprouvées et fortement standardisées
comme tous les engins de traction USA
depuis I'avénement du diesel.

La standardisation & outrance, con-
dition sine qua non de la production en
série et de la compression du prix, a
comme conséquence inévitable, une évo-
lution assez lente de la technique ; plu-
tot que d'étudier la solution particu-
licre de chaque cas, on s'efforce alors
d'offrir un petit nombre de réalisations
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Nouvelle locomotive Diesel-hydraulique de manceuvre pour |I'OTRACO.

bien étudiées mais quasi intangibles en-
tre lesquelles il faut choisir... c'est pour-
quoi le Bas-Congo vit apparaitre un jour
des locomotives nullement étudiées pour
les besoins particuliers de son chemin de
fer, mais néanmoins des engins ayant déja
fait leurs preuves & des centaines dexem-
plaires.

Ces premiéres locomotives de manceu-
vre se caractérisent par:

— |'emploi de bogies & deux essieux
assurant une bonne tenue de voie et
une inscription en courbe aisée ;

— la transmission électrique, seule ad-
mise et connue aux USA & l'époque
et patiemment développée depuis
vingt ans ;

— la commande individuelle des essieux ;

— |'emploi de deux moteurs diesel et de
deux transmissions indépendantes :
ceci ne résultait pas d'une doctrine
quelconque, mais tout simp'ement du
fait que l'industrie des U.S.A. ne dis-
posait pas & |'époque de moteurs die-
sel dotés & la fois d'une puissance
acceptable et d'un poids assez réduit.

Ces locomotives donnérent satisfaction
car comme la quasi-totalité des engins
américains de |'époque, elles étaient ro-
bustes et leurs performances satisfaisan-
tes avaient comme complément heureux
une disponibilité remarquable, insoupgon-
née méeéme pour ceux qui navaient connu
que la vapeur. Rien d'étonnant donc a
ce que |'Otraco commanda par aprés
a l'industrie belge une nouvelle série
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(Cliché F.U.F.)

de ces Bo' Bo', série calquée sur la pré-
cédente.

Dix ou douze ans plus tard, la dieselisa-
tion se poursuivant, |'Otraco envisagea
une nouvelle commande de locomotives
de manceuvre : les transmissions hydrau-
liques ayant alors prouvé leur valeur, on
abandonne la transmission électrique, coi-
teuse quand il s'agit d'engins & puissan-
ce limitée, mais en conservant la dispo-
sition & deux bogies, jugée la meilleure
pour des tracés sinueux et Dieu sait si
les voies industrielles et celles des quais
d'un port peuvent etre quelconques...

Les B'B' diesel hydrauliques fournies il
y a quelques années donnérent lieu & de
nombreuses mises au point et |'Otraco
dut en arriver & la conclusion que le
mariage entre les principes USA et euro-
péens était nécessairement compliqué.

C'est pourquoi il est symptomatique de
constater que les derniéres locomotives
de manceuvre commandées, celles dont il
est question ici, reprennent des concepts
européens que certains estiment dépas-
sés : des essieux rigides accouplés par
des bielles.

Un instant de réflexion suffit cepen-
dant & prouver que cette solution ne pou-
vait étre mauvaise : depuis que le chemin
de fer existe et jusqu'a ces derniéres
années, les locomotives & chassis rigides
et & roues embiellées ont été la regle
quasi abso'ue et ces engins ont toujours
passé |a ol il fallait qu'ils passent et sur
des voies encore pires que tout ce que
nous connaissons ma:ntenant.
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Ensemble de la transmission hydraulique de
I'OTRACO.

Les essieux fixés dans un chéassis rigide
permettaient aussi d'utiliser sans crain-
te des transmisions hydro-dynamiques tout
aussi éprouvées que les meilleures trans-
missions électriques et surtout de se
limiter & une seule motorisation. Double
avantage d'abord pour le prix de l'en-
semble, ensuite par la possibilité d'utili-
ser un moteur suffisamment puissant, typi-
quement ferroviaire et non plus un mo-

teur, certes excellent, mais nullement
congu pour le chemin de fer d'abord et
avant tout. |l est incontestable que d'au-

tres solutions étaient possibles, et avec
un seul moteur, et avec une seule trans-
mission, par exemple, les essieux rigides
accouplés par cardans ou méeme les bo-
gies; mais ces so'utions, ou bien doivent
encore subir |'épreuve du temps, ou bien
meénent & un prix supérieur. Or, pour des
engins ol le nombre prime l'individualité,
et dont les performances ne peuvent étre
que limitées, le prix d'achat joue un rdle
d'autant moins négligeable.

Reste la question du coefficient d'ad-
hérence : on en a assezx parlé, discuté
et rediscuté durant ces derniéres années
pour que chacun puisse se faire une opi-
nion ; la nétre est que l'on a bien fait de
lever ce lievre — le lievre s'étant en fait
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la nouvelle locomotive Diesel de manceuvre de

(Photo F.U.F.)

tort bien manifesté tout seul — mais que
certains se sont torturé les méninges
pour retrouver des solutions établies de-
puis longtemps.

Nous voulons en retenir que les biellles
d'accouplement, si souvent décriées et
que certains qualifient trop aisément de
dépassées, continuent a prouver, jour
aprés jour, qu'elles peuvent faire aussi
bien que n'importe quelle réalisation com-
pliquée avec des coefficients d'arhérence
largement suffisants et en conservant une
smplicité de bon aloi. Pour qualifier cer-
taines réalisations récentes ou l'on re-
chercha une synchronisation absolue en-
tre roues ou moteurs, en appliquant d'ail-
leurs des concepts remarquables, on n'a
pu encore trouver mieux que de parler
d'« embiellage électrique » ou d'« accou-
p'ement par engrenages ».

Non pas qu'il faille colte que coite
repousser |'évolution au nom de l'austérite,
mais reconnaissons qu'entre deux solutions,
la plus simple est aussi la meilleure & ré-
sultats comparables, d'autant plus qu'une
locomotive de manceuvre n'a pas a re-
chercher la perfection aux vitesses élevées
comme c'elt été le cas avec une loco-
motive de ligne.



Les 12 locomotives diesel-hydrauliques
construites pour |'Otraco (C.F.M.L.) par
la S.A. des Forges, Usines & Fonderies
(« F.U.F.») de et & Haine-Saint-Pierre
ont les caractéristiques principales suivan-

tes :

Type C (0-3-0 ou 0-6-0)

Longueur hors traverses 8000 mm
Longueur lors attelages 9008 mm
Empattement total 3200 mm

Diamétre d2s roues (banda-
ges neufs) 914 mm

Hauteur maximum 4010 mm
Largeur maximum 3040 mm
Rayon minimum des cour-

bes 50 m
Ecartement de la voie 1067 mm
Poids & vide 43 T.
Poids en ordre de marche

avec approvisionnements

maximum 45 T.
Vitesse max:mum

lére gamme 30 Km/h

2éme gamme 55 Km/h
Puissance nominale du mo-

teur diesel 500 Ch
Puissance cont.nue norma-

le du diesel (40° C. de

température ambiante)

300 m d'altitude 455 Ch

Vue partielle du poste de conduite.

Puissance a l'entrée de la
transmission (dans les me-
mes conditions)

413 Ch

Le moteur diesel est un Mercédeés-Benz
type MB.836 Bb & 6 cylindres en ligne,
suralimenté par un turbo-compresseur a
gaz d'échappement BBC. Les cylindres ont
|75 mm d'alésage, 205 mm de course
et sa puissance nominale est de 500 Ch
& 1500 t/min. ; la cylindrée est de 29,6 li-
tres, le poids de 1.850 K. Ce moteur
fonctionne suivant le cycle & 4 temps,
avec chambres de précombustion ; le bloc
moteur est coulé en métal léger, avec
chemises de cylindres du type humide,
en fonte spéciale centrifugée. Chaque cy-
lindre est muni de deux soupapes d'ad-
mission et de deux soupapes d'échappe-
ment. Le démarrage est électrique;
quant aux deux réservoirs, disposés sur
le platelage du chassis, ils ont une capa-
cité combinée de 1.360 litres ; le remplis-
sage se fait indifféremment des deux
cotés de la locomotive.

La transmission hydromécanique Voith
type L.37, est sans aucun doute le mo-
deéle le plus répandu de ce constructeur;
elle comporte un convertisseur de couple
et deux coupleurs hydrauliques, et |la
manceuvre se fait par vidange et remplis-

(Photo F.U.F.)
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sage simultané de ['huile des circuits ;
le conducteur n'a pas de manceuvre &
effectuer et |'effort de traction est quasi
ininterrompu. Le passage automatique
d'un circuit & l'autre est asservi & un ré-
gulateur centrifuge entrainé par l|'arbre
de sortie. En fait, la manceuvre du con-
ducteur se réduit & manceuvrer le levier
d'accélération, la transmission « faisant le
reste ». |l faut aussi rappeler que cette
transmission rend impossible toute sur-
charge du diesel.

Pour accroitre les performances ou plu-
tot étaler davantage les possibilités d'uti-
lisation de la locomotive, la transmission
a été complétée par un inverseur-réduc-
teur & deux étages de réduction ; l'étage
inférieur destiné aux manceuvres propre-
ment dites, c'est-a-dire & développer de
gros efforts & faible vitesse, |'étage supé-
rieur réservé aux services de ligne avec
des trains plus légers, mais & plus grande
vitesse. L'inverseur-réducteur est ici de
construction Mylius, type SWB.37. Le
mouvement est transmis aux roues par un
faux essieu — qui est l'arbre de sortie
du réducteur — et des bielles.

Enfin, le refroidissement est assuré par
un radiateur frontal et un ventilateur, ce
dernier entrainé par un coupleur hydrau-
lique Voith asservi & un thermostat ; |'eau
de refroidissement du moteur est main-
tenue & une température constante quel-
les que soient la charge et la tempéra-

ture ambiante, et cette derniére varie,
le jour, de |15 & 40° & |'ombre.

La partie mécanique est réso.ument
classique, la conception permettant de
renforcer la construction 13 ol elle doit
'etre de préférence : au chassis d'abord.

Ce chassis est entiérement soudé, for-
mé essentie/lement de deux longerons en
tole de forte épaisseur, reliés entre eux
par des entretoises, et complétés par les
traverses de téte. Les guidages des boites
sont garnis de plaques d'usure en acier
au manganese. Quant aux boites elles-
mémes, elles sont & roulements & rou-
leaux SKF.

La suspension par ressorts a lames pla-
cés au-dessus des boites se fait en 4
points, les ressorts des deux essieux voi-
sins étant, de chaque coté, reliés entre
eux par un balancier. Le chassis est natu-
rellement complété par les attelages auto-
matiques, de larges marchepieds, des tra-
verses de déraillement en bois dur et
quatre points d'attache prévus pour le
levage de la locomotive.
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La cabine, placée & environ les 2/3 de
la longueur, est & doubles parois de tole
sur une ossature en profilés ; toutes les
parois, la toiture et le plancher sont gar-
nis d'un isolant thermique et phonique ;
toutes les fenetres sont ouvrantes, munies
de verres teintés, antithermiques. La ca-
bine formant un tout est simplement bou-
lonnée au chassis, ce qui rend un démon-
tage particuliérement aisé ; les raccords
électriques et pneumatiques sont groupés
sur deux rampes pour faciliter les décon-
nections.

Une caractéristique essentielle de cette
cabine est la visibilité exceptionnelle
qu'elle procure dans toutes les direc-
tions. Cette visibilité — on commence
seulement & comprendre qu'elle est indis-
pensable, méme en manceuvre — n'est
pas le fait d'un heureux hasard : une
locomotive, comme toute réalisation me-
canique, doit étre un ensemble harmo-
nieux, et la visibilité est I'un des atouts
des moteurs rapides et peu encombrants.

L'emploi des deux capots situés de
part et d'autre de la cabine a permis
de répartir au mieux les organes méca-
niques ; le grand capot groupe tous les
organes de la motorisation proprement
dite, le petit capot rassemble tous les
auxiliaires. Ces capots sont faits de toles
soudées sur une armature de profilés et
de grandes portes facilement démontables
et percées d'ouies assurant un acces fa-
cile ; il en est de méme pour la toiture de
ces capots; l'entretien courant est ainsi
rendu trés aisé. Et si un travail plus im-
portant s'avérait nécessaire, |'accessibilité
serait rapidement accrue; les capots,
comme la cabine, sont simplement bou-
lonnés au chassis et peuvent s'enlever
d'une piéce... c'est ce qu'on pourrait ap-
peler |'accessibilité totale.

*

Comme sur toute locomotive, on trouve
ici une foule de petits appareils appa-
ramment fort simples, mais essentiels pour
le service :

— un dispositif d'homme mort complété
par une sonnerie d'alarme ;

— les trompes, de robustes essuie-glaces,
des sablieres bien étanches, un phare
de 200 W & chaque extrémité, avec
une position code par interposition
d'une résistance ;

— la cabine et les capots sont naturel-
lement pourvus de |'éclairage, mais
supreme raffinement, les marchepieds



le sont aussi... il y a longtemps que

I'on aurait pu y penser en manceu-

vre ;

— deux extincteurs.

Il est enfin des détails que I'on ne de-
vrait plus signaler tellement ils sont en-
trés dans les moeurs :
les roulements SKF des boites, le régleur
de frein SAB & double effet et un indi-
cateur-enregistreur Kienzle qui tient une
comptabilité parfaite, non seulement des
vitesses et des parcours, mais aussi des
périodes d'arret et est trés bien adapteé
au service manceuvre.

Le frein & vide, qui agit & raison d'un
sabot par roue, est de la marque Gres-
ham.

Enfin, les mancsuvres sont assurées par
un équipement pneumatique Westing-
house, qui permet de réduire & une
seule manette la commande de tous les
déplacements de la locomotive.

Des sécurités multiples de marche et
de conduite empéchent ainsi toute tfausse
manceuvre. C'est ainsi qu'il est impossi-
ble de démarrer la locomotive lorsque la
pression d'air des asservissements est

insuffisante ou lorsque le vide pour le
frein n'est pas atteint.

e AUTORAILS, ETC...
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*

Tout engin nouveau qui apparait sur
un réseau est toujours regu avec impa-
tience — car si on l'a commandé, c'est
que l'on en avait besoin — souvent avec
espoir — il doit éetre plus efficient que
son prédécesseur — mais parfois aussi
avec un peu d'appréhension car des solu-
tions neuves apportent toujours une part
d'incertitude en dépit de la perfection
des études...

Ce qui distingue la locomotive — et le
navire — de toutes les autres réalisa-
tions mécaniques est la petite, tres petite
part de hasard attachée a la réalisation
et c'est peut-étre cette part de hasard
qui fait du navire ou de la locomotive
une chose vivante qui a des maitres et
des servants, et non seulement un proprié-
taire et des valets.

Mais comme toute chose qui nait a la
vie, on se demande parfois comment elle
se comportera.

L'Otraco a été vite rassuré et nous
croyons qu'il |'a fait savoir : ses nou-
velles locomotives de manceuvre ont rée!-
lement trés bon caractere.
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vice de lindustrie.
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e MOTEURS DE TRACTION
- 47 ) x INSTALLATIONS
GENERATEURS

PAYS-BAS

——S.A. MANTA - WAASMUNSTER———

Tél. (052) 470.21 - 471.08 - 473.25 - 474.24 - 478.32 - 475.47
Télégr. MANTA-WAASMUNSTER - Télex 02.695

DIVISION : ATELIERS DE CONSTRUCTION

DEPARTEMENT : CHAUFFAGE

| Chauffage a la vapeur pour matériel roulant
Demi-accouplements métalliques
Robinets d'extrémité

FABRICATION SOUS LICENCE FRIEDMANN

| DEPARTEMENT : GRAISSAGE CENTRALISE
| Tous les systémes de graissage centralisé sous pression pour huile et graisse

® Appareils a départs multiples
® Systémes a ligne simple et ligne double, & commande
automatique ou manuelle

® |nstallations spéciales pour locomotives électriques, Diese!
et & vapeur

® Graissage automatique des bourrelets de trains, de roues
de locomotives

DEPARTEMENT : MECANISATION

Mécanisation générale suivant plans ou modéles

__ _documentation gratuite sur demande
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Moteur Diesel, type BV 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

FONDEE

SOCIETE ANONYME DES L - M USE
ATELIERS DE. CONSTRUCTION DE A E

Sclessin - Llége ® Tel (04) 52.00.30 EN 1835
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NOUVELLES VOITURES
POUR TRAINS OMNIBUS

En collaboration avec quatre construc-
teurs, la D.B. vient de mettre au point un
nouveau type de vo.ture de construction [é-
gére pour trains omnibus, dont le confort
et la tenue de voie donneront satisfaction
tant au service de ['exploitation qu'aux
voyageurs.

On vient de terminer une série expéri-
mentale de 12 véhicules, en mettant a
profit |'expérience acquise avec les voi-
tures pour trains express. Actuellement la
D.B. se limitera & cette série-prototype ;
aprés les améliorations et modifications,

on envisagera une construction en série

Nouvelle voiture pour train omnibus de la D.B.

b ol

Ces voitures de 26,40 m. de long se-
ront de trois types

— B4n : seconde classe
— AB4n : 1ére et 2de classes
— BPwFn : 2de classe-fourgon-poste de

conduite.

Le type « seconde classe » a aeux portes
doubles situées respectivement au 1/4 et
aux 3/4 de la longueur; il y a 12 com-
partiments de 8 places avec couloir cen-
tral, et en outre 4 siéges rabattables si-
tués a l'extrémité prés de la toilette. Cel-
le-ci comporte une réserve d'eau de 300 /i-
tres. La capacité totale de la voiture est
de 100 places assises et 100 debout.

Le type mixte (1ére-2de classe) se dif-
férencie du précédent par la partie cen-
trale : celle-ci se compose de 5 compar-
timents de 1ére classe avec couloir laté-
ral ; cette disposition supprime le dés-

(Photo Below - D.B.)
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Yue in_érieure d'une nouvelle voiture en 2éme
classe. (Photo Balow - D.B.)

agrément que constitue en lére classe /e
passage constant des voyageurs par e
couloir central.

Le troisiéme type comprend & une ex-
trémité un poste de conduite, suivi d'un
compartiment a bagages avec porte de
chargement et les compartiments de 2de
classe pour voyageurs. Le poste de con-
duite permet de circuler avec locomotive
en pousse, qu elle soit a vapeur, diesel ou
électrique.

La question des accés a été particuliére-
ment étudiée, car la longueur des temps
d'arrét en est tributaire. Les portes lar-
ges de 1,40 m. sont & double panneau et
commandées par air comprimé; la ferme-
ture de la totalité des portes du train est
commandée de ['‘une quelconque d'en-
tre elles.

Les baies ont 1,20 m. de large, dimen-
sion qui [usqu'ici n'avait été appliquée
qu aux compartiments de 1ére classe. La
partie supérieure est simple, tandis que la
partie inférieure est a double glace; il
n'y a pas de buée a craindre en hiver. La
caisse est soigneusement isolée contre le
froid, la chaleur et le bruit ; le plancher et
les parois sont garnis de laine de verre, et
la toiture d'une couche d'amiante appli-
quée par projection. Pour compléter le
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confort, citons le chauffage & vapeur ou
électrique, les aspirateurs d'air statiques,
l'éclairage par tubes. Une dynamo en-
trainée par arbre @ cardan au départ de
l'essieu alimente la batterie.

Les 12 voitures prototypes sont munies
de dossiers bas ou demi-hauts et de porte-
bagages longitudinaux ; mais par la suite
en vue de leur utilisation en service di-
rect, on adoptera les dossiers hauts avec
appui-téte et porte-bagages transversaux.

Les roues sont munies du frein a double
sabot, la vitesse maximum pouvant attein-
dre 120 km.'h. Autre particularité, le
freinage proportionnel & la charge a été
rendu nécessaire par |'importance de cel-
le-ci par rapport & la tare qui n'est que
d'une tonne par métre courant. Malgré la
légéreté de la construction, la voiture doit
resister @ une poussée de 200 tonnes sur
les tampons.

La caisse métallique sera peinte exté-
rieusrement en vert olive d'usage courant ;
on envisage toutefois de la munir d'un
revétement « nirosta » inoxydable qui
reste brillant a l'usage. La décision finale
dépendra des essais effectués et également
du point de vue économigue.

(Bundesbahn Mitteil. —
traduit par G. Desbarax)

NOUVEAU TYPE D'AUTORAIL
POUR LIGNES SECONDAIRES

Mis a part un nombre d'ailleurs assez
important d'autorails construits avant Ia
guerre, les Deutsche Bundeshahn se sont
lusqu'a présent concentrés sur deux types
d'autorails :

— L'autorail léger a 2 essieux, dont la
puissance est passée progressivement de
110 @ 300 Ch, et qui circule avec une,
deux ou trois remorques légéres. Plus de
700 de ces autorails sont en service, 120
en commande, sans compter plusieurs cen-
taines de remorques.

— L'autorail lourd et puissant, desti-
né a des services de luxe ou & grandes
distances, dont les exemplaires les plus
connus sont les VT 08, les T.E.LE.VT 11,5,

et |la variante VT 12 & deux classes.

Tous les services intermédiaires de-
vaient étre assurés a 'aide de locomotives
diesel légéres; le prototype en fut la
V.80, |a téte de série sembie étre la
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V.100 livrée il yv a quelques mois; les
programmes futurs envisagent environ 1.000
de ces /locomotives légéres de 1-000/

1.200 Ch.

Or, les Deutsche Bundeshahn viennent
de commander & ['industrie privée qua-
tre autorails prototypes destinés en prin-
cipe a assurer des services destinés au-
trefois aux locomotives : les lignes secon-
daires qui connaissent cependant des poin-
tes importantes; ce seront des autorails
triples, @ 3 caisses de 26 m., pesant en-
viron 75 tonnes de tare et amenant 144
voyageurs des deux classes a 120 km./h.

Les 2 moteurs seront des Mercédeés-
Benz horizontaux de 350 Ch chacun, pla-
cés sous la caisse et entrainant des trans-
missions hydromécaniques E.M.G.

Deux autorails sont construits par
M.A.N. a Niirnberg, deux autres par la
Waggonfabrik Uerdingen ; une fois la mise
au point terminée, la construction en sé-
rie pourra débuter; on mentionne déja
un besoin de 200 de ces autorails.

Cette évolution des Deutsche Bundes-
bahn nous confirme dans une opinion que
nous nous sommes faite depuis longtemps :
I'autorail et la locomotive diesel ne sont
nullement & opposer, mais sont destinés &
se compléter harmonieusement... et les au-
torails doivent étre, cas par cas, adaptés
aux besoins des services & assurer.

L

(asada 4

COMMANDE DE WAGONS

La Canadian National Railways a com-
mandé 200 wagons chauffés de 50 ton-
nes chacun a la division Eastern Car de
la firme Dosco appartenant & I'Avro Ca-
nada.

Cﬁhga BeCS¢ A

NOUVELLE LIGNE
DE CHEMIN DE FER

On sait que la Société des Chemins de
fer vicinaux du Congo « VICICONGO »

exploite déja un important réseau & voie

de 600 mm. dans le Nord du Congo Bel-
260

ge; la caractéristique essentielle de ce
réseau est de comprendre plusieurs cen-
taines de kilométres de vole principale
s'étendant en sens général Quest-Est, pa-
rallélement & I'Equateur.

Une nouvelle extension de ce réseau
vient d'étre décidée; la chose a été an-
noncée a [l'‘assemblée ordinaire par e
président, M. Théves.

Le prolongement va se faire en téte de
ligne, le terminus étant reporté de Aketi
g Bumba. Les travaux dureront deux ans
et leur montant a été estimé a 200 mil-
lions pour les 185 km du nouveau rail. Le
ministre compétent a approuvé le projet,
confirmant ainsi la déclaration qu'il fit
au Sénat le 26 février dernier.

Cette réalisation va enfin résoudre de
facon définitive le probléme des trans-
ports entre Aketi et le fleuve pendant [a
période des basses eaux et améliorer ain-
si considérablement [|'acheminement des
marchandises vers les Uélés, ['lturi et le
Nord-Kivu. L'économie générale bénéficie-
ra de meilleures conditions de transport qui
permettront ainsi, grace a la liaison di-
recte avec le fleuve, d'assurer des débou-
chés aux productions vivriéres de ['lturi et
de réaliser le transport en vrac des oléa-
gineux depuis le lieu de production jus-
qu'a Léopoldville. L'exploitation du tron-
con Aketi-Bumba mettra fin aux opéra-
tions portuaires a Aketi et les Vicicongo

exploiteront le port de Bumba.

D'ores et déjad on peut étre assuré de
la rentabilité du projet. || s'agit en effet
d'un prolongement exceptionnel, situé en
téte de ligne, et qui est assuré de trans-
porter de bout en bout |a totalité du tra-
fic transitant actuellement & Aketi. I re-
cevra aussi un important trafic local, cons-
titué principalement par la production
des Huileries du Congo belge a Yaligim-
ba. De cet accroissement important des
transports résultera pour la Société d'amé-
[iorer encore ses résultats d'exploitation
tout en favorisant |'intérét général. Le mi-
nistre a également marqué son accord pour
céder aux Vicicongo les rails provenant
du Chemin de fer du Kivu dont ['exploita-
tion a pris fin.

Il y a déja plus.eurs années que « Rail
et Traction » avait soutenu que le rail était
indispensable au Congo belge, et qu'il
était ridicule de tabler exclusivement sur
la route et la voie d'eau pour développer
une économie axée avant tout sur la pro-
duction de matiéres de base. Une simple
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voie de 600 mm. comme celle des Vici-
congo a déjd une capac.té de transport
superieure a celle d'un axe routier lourd,
sans compter une fois de plus le coit du
matériel, d'un combustible importé, et de
la main-d'ceuvre... Sur les Vicicongo, deux
hommes et deux locomotives diesel-hydrau-

liques se chargent de convois de 300 ton-
nes avec 500 Ch.

Une carte de ce prolongement figure
sur le hors-texte du présent numéro nous
prions nos lecteurs de s'y référer.

(rande Bretagne Xt

MODERNISATION
DE GRANDE BIFURCATION

L'un des croisements de voies les plus
compliqués qui soit est maintenant com-
mandé par le plus récent type d'installa-
tion de signalisation, lequel a commencé
a fonctionner derniérement a Newcastle-
upon-Tyne. La nouvelle installation, qui
prévoit 641 a'guilles, est logée dans une
cabine climatisée située au-dessus de deux
des quais de la gare- Quelque 18 aiguil-
leurs travaillant par équipes de 6 hom-
mes & la fois, qui se relaient toutes les
huit heures, accomplissent désormais le
travail effectué antérieurement par quatre
postes de signalisation séparés et com-
portant un nombre total de 532 leviers et
34 boutons.

Quelque 14.500.000 voyageurs par an
passent par Newcastle Central, ce qui
représente le trafic voyageurs le plus con-
sidérable de toutes les gares d'Angleterre
situées en dehors de Londres. En été, la
plupart des samedis, quelque 340 trains
électriques de banlieue, 420 trains & va-
peur et trains Diesel de grandes lignes et
de banlieue et 80 trains de marchandises
passent par Newcastle Central. Pendant
la période de pointe du matin, 51 trains
quittent la gare en l'espace de 60 minu-
tes.

(LP.3.)

PREMIER TRAJET DU CONDOR,
LE PLUS MODERNE ET LE PLUS RAPIDE
DES TRAINS DE MARCHANDISES
BRITANNIQUES

Le soir du 16 mars 1959, en présence
de Mr. S. E. Raymond, directeur du ser-
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vice commercial, de Mr. R. W. Jackson,
directeur du service-marchandises, et de
plusieurs autres fonctionnaires des Chemins
de fer, responsables du développement de

ce service, Mr. W. [|. French (D.S.O.,
O.B.E., T.D., C.A.), président de la Cham-
bre de Commerce de Glasgow, a donné
le signal du départ au Condor, le plus
beau et le plus rapide des trains de mar-
chand ses des Chemins de fer britanniques,
qui effectuait son premier voyage & Lon-
dres.

Tiré par deux puissantes locomotives
Diesel électriques, le train a quitté
Gushetfaulds exactement @ 19 h. 50, avec
ses 27 wagons chargés de 54 containers.
Une ére nouvelle vient de s'ouvrir dans le
service de porte-a-porte, effeciué par les

chemins de fer modernes.

Condor ,le service de nuit des contai-
ners, peut atte ndre la vitesse de 75 miles
a 'heure; il fera en moyenne du 40 miles
a ['heure pendant son trajet de 400 miles.
[l 'n'y aura qu'un arrét a Carlisle pour
l'examen des wagons. Le train arrivera &
Hendon & 5 h. 40 du matin, et les con-
tainers seront déchargés directement sur
des camions qui les déposeront & la porte
des clients @ Londres en cours de matinée.

Condor effectue un service dans cha-
que direction entre Glasgow et Londres.
Le soir du 16 mars 1959, |le premier ser-
v.ce « Condor » de Londres & Glasgow
a quitté Hendon a 19 h. 23 et est arrivé
a Gushetfaulds a 5 h. 15 le matin suivant.
Les containers ont été alors déchargés sur
des camions et livrés aux commercants @
Glasgow, dans la matinée.

Pour Glasgow, la zone de prise en char-
ge et de livraison par Condor s'étend dans
un rayon de 10 miles de la ville. Toute-
fois, des arrangements spéciaux restent
possibles pour ['élargissement [imité de
cette zone, moyennant un suppl/ément de
prix raisonnable. Pour Londres, cette zone
se /imite au « Grand Londres ».

Le mode de paiement de ce nouveau
service est nouveau, lui aussi. Les Chemins
de fer britanniques louent le container au
client @ un tarif uniforme, et c'est tout.
Deux types de containers sont a /a dispo-
sition du public; ils ont une copacité de
300 pieds cubes et de 700 pieds cubes
respectivement. Les tarifs appliqués ne
tiennent aucun compte des marchandises
transportées. Pour |le petit container, le to-



tal des frais s'éléeve a 16 livres sterling
(prise en charge, livraison et transport) et
pour le grand, ce total est de 1& livres
sterling. La charge maximum pour chacun
des conta.ners est de 4 tonnes.

(G.LG.E.)

N owigc >¢

ACQUISITION DE MATERIEL ROULANT
DE CHEMIN DE FER

Les Chem.ns de fer norvégiens vont con-
sacrer 75 millions de couronnes & ['achat
de matériel roulant : 3 locomatives élec-
triques, 7 wagons-lits et 300 wagons de
marchandises.

PROGRAMME FERROVIAIRE

Le gouvernement a soumis aux Cham-
bres un programme décennal de moderni-
sation des chemins de fer de I'Etat. Parmi
les postes importants figurent une nou-
velle gare centrale (Kr.- 250 millions) pour
Oslo, [l'‘achévement de divers travaux
d'électrification, le remplacement de voies
usagées (Kr. 2.400 millions). Il sera aussi
consacré Kr. 150 millions a I'amélioration
du réseau routier.

Surgae >¢

SUR LE SIMPLON :
IMPORTANTE AMELIORATION
DU TRANSPORT DES AUTOMOBILES

Les automobilistes qui veulent traverser
le tunnel du Simplon, long de vingt kilomé-
tres, voient leurs véhicules transportés sur
une distance double, de Brigue 3 Domodos-
sola ou vice versa. Cette situation peu
satisfaisante, que les Chemins de fer ita-
liens de ['Etat et les Chem.ns de fer fé-
déraux cherchent & améliorer depuis des
années, va changer sous peu et étre singu-
lierement améliorée, grace a la compré-
hension des organes de douane et de po-
[ice.

D'abord, on aménage a Isel’e un quai
de chargement et de déchargement des
automobiles, et on construit un bétiment
de service pour les deux réseaux ferrés
suisse et italien, de méme qu'une seconde

batisse pour les services douaniers. Le
chem'n d'accés au quai des automobiles
bifurquera de la route nationale du Sim-
plon, prés de la sortie de la galerie
d'Iselle (court tunnel venant immédiate-
ment aprés celui du Simplon), et longera
les voies d'une extrémité & ['autre de la
gare ,coté sud.

A Iselle se feront toutes les opérations
de douane et de police cusses et italien-
nes. On y vendra aussi les bhillets de che-
min de fer pour les deux directions. C'est
dire que les formalités seront extrémement
simplifiées pour les automobilistes et que
les Chemins de fer fédéraux in'auront be-
soin d'avoir, @ Brigue, qu'un quai de char-
gement et de déchargement. Celui-ci sera
construit au nord-est de la gare, au bord
du Rhdne ; il sera relié & la route de Na-
ters par un chemin & aménager et a la
ligne du Simplon par deux vo'es de
327 m. Il servira a la fois pour les véhi-
cules en provenance et & destination de

I'ltalie (extrémité est) et du loetschberg
(coté ouest).

Les nouvelles installations, qui épargne-
ront temps et argent aux automobilistes,
seront probablement mises en service en
octobre prochain. Longtemps attendues,
elles n'en seront que plus appréciées des
nombreux usagers de la route et de la
ligne du Simplon.

(C.I.C.E.)

LE FERRY-BOAT « ROMANSHORN »

Les Chemins de fer fédéraux suisses et
le Chemin de fer fédéral al’lemand ex-
ploitent sur le lac de Constance, entre
Romanshorn et Friedrichshafen, une ligne
de bateaux qui assure la continuité de ['ar-
tere ferroviaire internationale Zurich-Ulm
et au-dela. Les wagons de marchandises,
en particulier, sont passés d'une rive a
I'autre. Quand aux voitures directes, elles
sont plutét acheminées par St-Margrethen-

Lindau.

Nombreux restent, cependant, les voya-
geurs et les automobilistes qui utilisent
l'itinéraire Romanshorn-Friedrickshafen. A
leur intention, des bhateaux de passagers
font la navette entre les deux ports. Pour
rendre les traversées plus fréquentes (tou-
tes les heures en été) et plus rapides, les
Chem'ns de fer fédéraux vienrent de met-
tre en service un nouveau bateau apte a@
tous les emplois. Cette unité, appelée
« Romanshorn », offre un grond confort
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aux voyageurs et fonctionne aussi bien
comme bac pour les automobiles que com-
me ferry-boat pour les wagons. Long de
55 m. 50, large de 12 m. 20, il jauge
457 tonnes et peut transporter 560 person-
nes et, au total, 322 tonnes de charge.
Sa vitesse varie entre 20,4 et 23,6 km./h.
Quatre hommes composent son équipage.

Dans I'équipement du « Romanshorn y,
on a tenu compte des derniéres nouveau-
tés de la technique. Deux moteurs SLM
de 600 Ch chacun actionnent des propul-
seurs Voith-Schneider (quatre pales verti-
cales mobiles fixées & un disque), qui don-
ne au bateau une remarquable faculté de
manceuvre. Une installation de radar ga-
rantit la sécurité de la navigation par
mauvaise visibilité et un poste radiopho-
nique assure la liaison avec n'importe quel
appareil téléphonique du réseau des Che-
mins de fer fédéraux suisses, dont la de-
vise : Sécurité et confort, se trouve étre
également appliquée sur le plus moderne
de leurs bateaux.

Twuf/m'c >¢

LA PREMIERE USINE
DE TRAVERSES EN BETON
DES CHEMINS DE FER TURCS

La T.C.D.D. a passé contrat pour la
création de la premiére des deux usines

de traverses en béton armé précontraint,
type B55 (2 X 200.000 unités par an)

dont la construction a été décidée a
Afyon, point du réseau national accusant
la plus forte concentration de traverses &
renouveler. L'administration a également
acquis tous les droits de fabrication en
Turquie de ces traverses pour les usines

constru.tes ultérieurement.

Les besoins en traverses du rail turc
sont actuellement de [|'ordre de 600.000
unités par an, la production locale n'en

couvrant qu'environ le tiers (150.000 a
250.000 traverses en bois par an).

(C.I.C.E.) (C.I.C.E.)
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DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

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

® Découpage des isolants en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND socitte aNONYME

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

AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...

Nous transportons
vos marchandises
par route de votre
porte & la porte de
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