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Avar &« mes lectewny el collaboradewns. . .

PRIX DU DIRECTEUR GENERAL DE LA S.N.C.B.

REGLEMENT DU CONCOURS FRANCAIS DE 1961 :

1. « Le Rail», revue des (Euvres sociales de la S.N.C.B., organise, pour
la quatrieme fois, selon les dispositions prévues par le present
reglement, un concours littéraire, dénomme « Prix du Directeur
général de la S.N.C.B. », auquel peuvent participer tous les écrivains,
professionnels ou amateurs, cheminots ou non;

2 Le « Prix du Directeur général de la S.N.C.B.» sera attribué a une
ccuvre de longue haleine (roman, reportage ou essai), ecrite en
francais, ayant pour but de mettre en valeur un aspect de la vie,
de l'esprit et du travail des cheminots belges;

3. Toute ceuvre présentée au concours doit étre inédite et convenir
particulierement pour étre diffusée sous forme de feuilleton, dans
les familles de cheminots belges, par l'entremise de la revue « Le
Rail ». Elle doit aussi réunir, au point de vue littéraire, les qualitées
indispensables ;

4. Les oceuvres seront adressées, en double exemplaire dactylographiég,
au secrétariat de la revue « Le Rail », 76, rue Belliard, Bruxelles 4,
pour le ler mai 1962 au plus tard ;

5. Chaque envoi sera accompagné d'une attestation par laquelle l"auteur
déclare que, dans le cas ou son oceuvre serait primée, il autorise
les organisateurs du concours a la publier, par priorité, dans la
revue « Le Raily», cette publication ne donnant pas lieu a une
rémunération s'ajoutant au montant du prix. Cette attestation sera
suivie de l'identité complete de l'auteur (nom, prénoms, éventuelle-
ment pseudonyme, profession, lieu et date de naissance, adresse) ;

6. Le jury du « Prix du Directeur géneral de la S.N.C.B. » sera composeé
par les soins de la revue « Le Rail » ;

7 Le montant du prix est fixé a 10.000 F belges. Les droits de repro-
duction. dans la revue «Le Raily», d'autres ceuvres Qqul seraient
distinguées par le jury seront fixés éventuellement par conventions
particulieres.

L'ccuvre entreprise par notre sympathi- les cheminots qui en sont l'ame; amis
que consceur meérite de retenir l'intérét lecteurs qui avez la plume active, prenez
de ceux qui aiment le chemin de fer et le départ !
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Rapide et stre..!

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

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

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

Notre Service Commercial CONSTRUCTION, teléphone Lidge 34.08.10 poste 310, se
tlent toujours @ votre disposition.

COCKERILL- OUGREE

S ERAING ((Belgigue)




Au (roy Aey V«.MS/J .

LES CHEMINS DE FER
NORVEGIENS DE L'ETAT

(suite

VOITr « Rail & Traction » nos 70 et /1)

par P VAN GEEL

L’OFOTBANEN

C’est dans le chapitre consacré a la
grande traction électrique qu’il faut par-
ler de |I'Ofotbanen, ce prolongement nor-
végien de la ligne suédoise qui part de
Luléa sur le golfe de Bothnie et dessert
les mines a ciel ouvert de Kiruna et de
Gallivare. La section Kiruna-Riksgransen
fut électrifiée en 1912-14, Kiruna-Luléa en
1918-22, et Narvik-frontiere en 1823. Des-
servant un port toujours libre de glace,
la section Kiruna-Narvik, la plus dure,
longue de 173 km, est réellement la ligne
des minerais, et son trafic est plusieurs
fois supérieur a celui de la partie Sud
qui rejoint la Baltique.

la plus septentrionale du
a un

Cette ligne,
monde en traction électrique (1)

(1) La ligne soviétique de Mourmansk est G
notre connaissance la seule a atteindre une
latitude supérieure.

tracé et un profil satisfaisant compareés
5 ceux d'autres artéres norvégiennes, et
c’'est pourtant en Norvege que l'on trou-
ve la difficulté majeure: la rampe quasi
continue de Narvik a la frontiere, 520 m
en un peu plus de 42 km avec des
maxima de 17,3 pour mille que les trains
de minerais remontent a vide; dans le
sens du trafic les difficultées ne sont
pas négligeables avec des rampes de 8
5 10 pour mille. Heureusement les gla-
ciers d’autrefois taillerent dans les mon-
tagnes de Laponie, la faille du lac Tor-
netrask dont la ligne suit la rive Sud,
avant la derniére escalade vers la fron-
tiere.

Inutile de parler du climat : sur le ver-
sant suédois la temperature moyenne
annuelle n’atteint pas 2 degrés; moins
25 est considéré comme trés clement en
hiver, le vent arctique est redoutable,
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Une I' C+ C |' type El. 3 & I'époque de sa construction en [925.

et on retrouve les galeries de protec-
tion et méme un tunnel chauffe eélectri-
quement pour combattre le verglas. Le
versant norvégien, moins froid grace a
I’Atlantique et au Gulf-Stream est plus
humide et l|les avalanches y sont fre-
quentes. Ce pays désertique est celui du
Soleil de minuit et de son incomparable
lumiére mais aussi celui de l'intermina-
ble nuit. On y voit des mousses, de
pauvres plantes et des forets de bouleaux
rachitiques a qui il faut cent ans pour
devenir gros comme le bras; ce n'est
que pres du fjord que l'on retrouve de
vrais arbres et le feuillage sombre des
sapins.

La traction norvégienne va en Suede
et celle des SJ descend a Narvik.

L'électrification est un chef d’ceuvre
pour l'époque, avec la centrale de Porjus
au Nord du Cercle Arctique, la ligne a
80 kV qui double la voie ferrée, les sous-
stations dont deux sont en Norvege a
Hundalen et Narvik méme ; elle est uni-
que en Scandinavie en ce sens qu’elle
est la seule a avoir sa propre centrale
productrice il n'y avait d'ailleurs pas
d'autre source d’approvisionnement et
que la frequence est ici de 15 Hz et non
de 16 24 Hz comme partout.

98

(Photo A.E.G.)

La violence du vent fait que les po-
teaux de catéenaire sont plus lourds et
plus rapprocheés qu’ailleurs.

Ce n’est pas |'économie de combus-
tible qui dicta I'électrification, mais I'en-
gorgement dd a l'accroissement du tra-
fic. On était, en dix ans, passé de zéro
a trois millions de tonnes, et le choix ine-
luctable était offert entre la construction
d’'une seconde voie et |'augmentation de
la charge remorquée.

Les Suédois possédaient depuis 1914
des locomotives bien adaptées a ce tra-
fic trés dur: les I’ C -+ CI'’ série Oa et Ob
un moteur lent attaquant directement un
faux essieu par une bielle motrice incli-
née, et un train de bielles d'accouple-
ment reliant le faux-essieu et les trois
essieux moteurs; les deux demi-chassis
portant chacun une demi-caisse etaient
atteles entre eux a demeure.

En 1924, les SJ mettaient en ligne le
type Of, dérivé des précédentes mais
avec une différence essentielle les en-
grenages reducteurs permettaient, comme
sur les EI.L 1 I'emploi de moteurs rapides
attaquant directement le faux essieu et
de renoncer aux bielles motrices. Le faux
essieu etant disposé dans le plan des
essieux moteurs on n'utilise plus que les



bielles d’accouplement horizontales qui
caractérisent encore tant de locomotives
suedoises.

Les NSB choisirent a I’époque des soO-
lutions trés voisines pour resoudre le
méme probleme: démarrer 2.000 tonnes
y compris la locomotive en rampe de
8 pour mille et les remorquer 2 30 km/h,
ce qui impose un effort de plus de 30
tonnes a la jante et une puissance de
3000 ch.

Les I' C - C I' type El. 3 sont tres
proches de leurs sceurs suédoises, mais
d'origine allemande: la partie meécani-
que est de Hamar et de Thunes, la partie
mécanique d’A.E.G. et de Siemens qui col-
laboraient a I'époque sous le nom de
Wasseg. Chaque demi-locomotive loge un
transformateur et un moteur double, avec
réglage BT par contacteurs électromagne-
tiques.

Les El. 4 construites par Thunes et
NEBB different par deux points essen-
tiels

Ce ne sont plus des I’ C 4+ C I’ mais
des |I'C C I': il y a toujours deux
demi-chassis attelés entre eux, mais la
caisse est en trois parties et l'element
central ou se trouve l'unique transforma-
teur s’articule sur les deux chassis et
forme pont.

Le faux essieu est ici place pius
haut que les essieux moteurs, ce qul
impose l'’emploi de bielles motrices incli-

En téte d'un train de minerai de 1890 tonnes; une I'C-Cl' type El. 4.

nées, articulées sur une des bielles d’'ac-
couplement selon une méthode innovee
par SLM sur la C C' 121 du BLS
(Ce 6/6). L'appareillage est a graduateur
BBC basse tension; on retrouve ici une
parenté avec les Ce 6/8 suisses et les

E. 91 aliemandes.

El. 3 et 4 avaient le freinage rheéosta-
tigue donnant environ 1.000 kW ces
locomotives furent toutes plus ou moins
endommagées durant la campagne de
Narvik au Printemps 1940, et la recons-
truction de 1942 supprima le freinage
électrique. Elles subirent en 1953 une
transformation radicale dont il sera ques-
tion plus loin.

Il est au point de vue freinage une
particularité intéressante : quand le frein
automatique a air fut introduit en Suede
le robinet du meécanicien ne permettait
pas de modérer le desserrage, et on equi-
pa les wagons a minerai d'une seconde
conduite, réservée a l'échappement et
aboutissant a un robinet de desserrage.
Cette disposition a été conservée par la

suite et tout le matériel de la ligne, a
commencer par les locomotives, a une
conduite de plus que n'importe quel

autre.

L'électrification avait porté la capacite
annuelle de 3 a 10 millions de tonnes,
avec des trains de 2.000 tonnes en
moyenne ; |'essor économique d’'apres
1945 menacant a nouveau la ligne d’en-
gorgement une nouvelle étape fut deci-

(Photo N.S.B.)
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Dans la splendeur de |'été arctique, un train de 3.100 tonnes monte vers Narvik derriére une

el 12
que partiellement.

dée : alourdir les trains et augmenter
es garages pour ne pas devoir doubler
a ligne. C’est alors que les SJ lancerent
eurs locomotives type Dm. Comme il
n'était pas en Europe d’engin équivalent

et qu’il n'en est pas encore la
Norvege a sagement adopté une loco-
motive de tous points identique, dénom-
meée EIl. 12 aux NSB.

Ces locomotives Dm/El. 12 dont Ila
partie électrique est due a ASEA sont
les engins les plus remarquables d’'Eu-
rope dans le domaine du trafic a mar-
chandises. Le programme était sévere:
démarrer et remorquer 3100 tonnes en
rampe de 10 pour mille quelles que soient
les conditions climatériques. L’effort au
démarrage atteint 52 tonnes, la puis-
sance unihoraire est de 5000 ch, la vi-
tesse maximum de 75 km/h... les per-
formances réalisées dépassent cependant
largement les chiffres théoriques : on
remorque 3500 tonnes a 45 km/h en
rampe de 10 pour mille, ce qui équivaut
a soutenir 45,5 tonnes d’effort a la jante
avec un coefficient d’adhérence de 33 %,
et a developper 8000 ch aux moteurs
soit 82 9 de surcharge théorique. Ces

100

la densité du minerai suédois fait que les wagons chargés a la limite ne sont remplis

(Photo ASEA)

résultats peuvent étre attribués, d’'abord
a l|'accouplement par bielles et a |'em-
pattement moteur de 7400 mm, a |la
présence de 27 crans de marche qui per-
mettent de bien graduer l'effort, et a la
possibilité de surcharge des moteurs. Les
rampes rencontrées ne sont pas exagereé-
ment longues, il n'empéche que c’'est
sur la ligne electrique la plus septen-
trionale du monde que l'on rencontre les
trains de marchandises les plus lourds
d’Europe, et sous une caténaire aussi
léegere que n’'importe quelle autre...

Ces locomotives I' D + D I' ont un
chassis en tole de 30 mm avec traverses
et entretoises rivées; les rotors des mo-
teurs, les faux essieux, les essieux por-
teurs et moteurs extérieurs sont montés
sur roulements SKF tout comme les biel-
les d’accouplement; les deux essieux
moteurs internes qui ont un jeu latéral
de plus ou moins 30 mm ont des boites
a coussinets lisses et des bagues aux
manetons des bielles. La caisse est en
tole rivée avec prises d’'air au bord de
la toiture ; l'appareillage est a contac-
teurs électropneumatiques coté basse
tension.
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La plus puissante locomotive & marchandises européenne ; en Suéde, elle est rouge et catalo-
guée Dm : ici, elle est verte, norvégienne et classée type El. 12 ; remarquez les carters d'étan-
chéité aux roulements des manetons ; la partie mécanique des locomotives norvégiennes est

de Motala Verkstad.

Le plein débit de la ligne ne pouvait
étre atteint qu’avec des convois sembla-
bles entre eux par la charge et la vi-
tesse ; il fallait donc un parc de traction
homogene, ce qui signifiait la remorque
des trains les plus lourds par les pius
vieilles machines.

Les cing EIl. 3 d'origine ont éte trans-
formées en I’ C -+ C I' + CI’ donnant
ainsi trois El 3 a; un élément I'C est
conservé en réserve. Il a suffit de quel-
ques modifications a [|'appareillage et
aux attelages et d'ajouter un soufflet d’in-
tercirculation. La charge de 3200 tonnes
remorquées peut étre enlevée en rampe
de 10,5 pour mille et accélérée jusqu’a
20 km/h a la limite de puissance.

Une telle transformation n’était pas
possible avec les El. 4 : la caisse arti-
culée et l'unique transformateur s’y op-
posaient, et elles n’étaient que trois. On
a donc tout simplement accouplé deux
El. 4 pour en faire «lay» EIl. 4a, actuel-
lement et de 'oin la plus lourde locomo-
tive européenne en service regulier. Elle
démarre 4000 tonnes en rampe de 11
pour mille et peut accélérer un tel train
jusqu'a 20 km/h.

Mais le désir d’augmenter une nouvelle
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(Photo ASEA)

fois la capacité de la ligne des minerais
va provoquer une nouvelle évolution : on
veut maintenant transporter de 15 a 20
millions de tonnes par an avec des trains
de 5000 tonnes. Les Dm suédoises sont
déja en cours de transformation on y
intercale un élément central a 4 essieux
moteurs et elles deviennent des I'D-4+D-+-D
I” de 7500 ch nominaux; les El. 12 des

NSB vont sans doute suivre le mouve-
ment.

Le probleme sera plus delicat pour

les vieilles locomotives : il ne suffira plus
de remanier des élements: la solution
El. 4a est deja la limite. |l faudra sans

doute, comme la Suede le fait avec ses
plus vieilles locomotives, remplacer mo-
teurs, transformateurs et appareillage, de
maniere a obtenir a la fois la puissance
indispensable et une graduation plus fine
de |'effort de traction... a moins que l'on
ne renonce a faire du neuf avec du
vieux.

Et si I'on veut expliquer clairement ce
que signifient pour les NSB ces 42 km
de ligne perdus dans la Laponie, il suffit
d’'aligner des chiffres, en se souvenant
que 1957-58 ne fut pas un exercice bril-
lant pour le transport des minerais.



Trafic marchandises en 1957-58 sur le réseau NSB
——#F_

en millions de

en 1000 t sonie ki
Colis, animaux, envois partiels, animaux 256 l
997
Wagons complets 4.948 f
Minerais Ofotbanen 10.472 ... 419
@
Tab'eau V. — Les locomotives électriques norvégiennes.
_ el . Diametre] Longueur ,
Poids en sance Vitesse Anneées
Type : : roues hors
Symbole| service uni- max. : de
NSB _ motrices tout :
horaire fourniture
tonnes ch km/h mm mm
[ S S S—E————— "
EI.L 1 B'—B’ 62 940 60 1.445 12.700 1922
2 1'B—B1 77,5 1.150 75 1.445 14.780 1923
3 1'C+Cl1 138 2.900 60 1.530 21.000 1925-29
4 1C'—C’1 135 2.800 60 1.250 19.580 1925-29
5 B'—B’ 66,8 1.400 70 1.530 13.100 1927
o \
- .
; J declassees
8 1'Dol 82,8 2.830 110 1.350 13.800 1940
9 B'o—B'o 48 970 60 1.000 10.200 1947
10 G 47,9 700 45 1.100 G.600 1949-52
11 B'oB'o 62 2.285 100 1.060 14.450 1951-56
12 1'D4-D1 162,4 5.000 75 1.530 25.100 1954
13 B'oB'o 72 3.630 100 1.350 15.000 1957
3 a I_igfl 207,5 4.350 60 1.530 32.360 1653
1'C—Cl1
4 a +- 269 5.600 60 1.250 37.160 1953
1'C—Cl1

Rjukan
No
1-3 B'oB’o 46 500 45 1.000 10.720 1911
4-5 Bo 23 250 45 1.000 6.570 1911
8-9 B'oB'o 60 1.080 <1+ 900 13.150 1959
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Locomotive Bo'Bo' n. 9 de la Rjukanbanen.

Un autre point de comparaison ? la
charge nette moyenne des trains de mar-
chandises était en 1957-58 de 127 tonnes
pour l'ensemble des NSB a l'exclusion du
district de Narvik (1), et de 1129 tonnes
pour ce dernier, avec le désavantage sta-

(Photo Sécheron)

tistique que la moitié des trains y cir-
culent a vide. La charge maximum ad-
mise est actuellement de 3.100 tonnes
contre 1.000 pour le reste du reseau, et
par tous les temps...

LA TRACTION DIESEL

Locomotives

L’histoire de la grande traction Diesel
norvégienne commence avec un engin
remarquable, exceptionnel méme, a qui
il ne manqua qu'un peu de chance pour
faire époque; cela se passait en 1938.

On peut avoir recours a la traction
Diesel pour bien des raisons: économi-
ser le combustible, diminuer les instal-
lations fixes, réduire les besoins en eau,
ccmiprimer les effectifs, améliorer Iles
performances et |la charge remorquee en

rampe, augmenter la disponibilite, ga-
gner sur l|'entretien,... tous ces motifs
sont valables, en Norvege comme ail-
leurs.

(1) Contre 137 tonnes (Danemark), 1544

(Grande-Bretagne), 189 (Espagne), 241 (lta-
lie), 259 (Suéde), 283 (Autriche), 307 (Belgi-
que, 440 et 455 (France et Allemagne).
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Mais ici la raison premiere est diffe-
renie. Alors que l'on mettait les 142 en
service sur la Dovrebanen, la ligne de
Bergen réclamait a son tour des perfor-
mances supeérieures et des engins plus
puissants; les 142 eussent été tout In-
diquées, mais plus de chevaux signi-
fient plus de charbon a bruler... et plus
de fumeée. Avec 193 tunnels et d'innom-
brables galeries /73 km en tout
on n'aimait pas envisager cette solution
pénible pour le personnel et a tout le
moins contrariante pour les voyageurs,
d'autant plus que cette artere spectacu-
laire est la ligne du tourisme et des
grandes relations par excellence. On son-
gea bien a électrifier (1), mais il etait

(1) Bergen-Yoss a été électrifié en 1954,
surtout pour améliorer la desserte de la ban-
lieue de Bergen.



alors des taches plus urgentes dans le
Sud: c'est ainsi que le Diesel entra
aux N.S.B. par l|la petite porte.

Il devait pouvoir faire au moins aussi
bien que la vapeur, mais la chose
n'était pas aisée; les queiques engins
de ligne de lI’époque : PLM francais, Rou-
manie, USA ou URSS atteignaient des
charges par essieu incompatibles avec les
rails de 35 kg de la Bergensbanen
d'alors; seule la V.140 de la Deutsche
Reichsbahn (2) et pu étre envisagee
a la rigueur mais moyennant un alle-
gement suppl!émentaire.

La machine devait pouvoir rouler a
100 km/h, passer par des courbes d'un
rayon de 100 m, et la charge par essieu
ne pouvait dépasser 15,2 t aux essieux
moteurs ou 13,5 t aux essieux porteurs.
Les soumissionnaires devaient garantir
certaines performances, mais avaient le
cheix de la solution technique: la trans-
mission hydraulique était admise car on
secntait que la transmission electrique
serait trop chere et surtout trop lourde ;
cette impression se confirma: personne

(2) Voir RT. n. 26 aolt-septembre 1953.

La Dt | &

photos de cette locomotive.

601 arrive & Finse lors de son voyage d'essai du 22 juillet 1942.

ne proposa une locomotive a transmis-
sion eélectrique supposée capable de
remplir les conditions imposées sous les
rapports de !a puissance et du poids (3).

Ft c’est pourquoi on agréa en juillet
1658 la soumission de Krupp pour une
locomotive Diesel-hydraulique de 2.000 ch
pesant 85 tonnes en ordre de marche.
Méme actuellement il n'est pas un re-
seau qui peut se targuer d'un tel rap-
port puissance-poids.

La guerre fit que la 601, la premiere
et |2 seule de la série Di.l ne fut livréee
a Oslo qu’'en janvier 1942, et ce fut
I'crigine de ses malheurs...

C'était une 1 BB 1 a deux moteurs.
Le chassis était soudé pour gagner du
poids, bien raidi notamment par la pla-
aue de base en acier moulé des Diesels;
les essieux porteurs sont des bisse!s clas-
siques.

Les deux Diesels MAN, placés téte-
béche au centre de la caisse sont des
6 cylindres 4 temps suralimentés par
turbo-soufflante Bulchi, de 300 x 380 mm

(3) Inspecteur Erling Haave Trondheim. Mo-
tortechnische Zeitschrift.

Une des rares

(Photo N.S.B. Wilse)




Essai de la Di. 3 n. 604 sur la ligne de Trondheim

aui deéeveloppent chacun 1.000 ch a 700
t/min d’'une maniere continue, avec des
pointes unihoraires de 1.050 ch.

Chaque Diesel entraine une transmis-
sion hydraulique par un arbre et un
accouplement a ressorts Renk, et cha-
que transmission attaque a son tour un
inverseur a engrenages et un reducteur,
puisc un faux-essieu, et enfin les 2 paires
de roues motrices voisines par des bielles
horizontales.

La transmission Krupp-Lysholm-Smith
comporte une roue-pompe a ailettes a
pas variable et une turbine réceptrice a
3 rangées d’'aubages tournants et 2 ran-
gées fixes; c’est en fait un convertisseur
de couple a réglage continu dont le rap-
port maximum est de 1 : 4,5 environ,

Le démarrage des Diesels est pneu-
matique avec deux réservoirs de 200 et
125 | a 60 Atm, et les auxiliaires sont
nombreux chaque Diesel principal fait
tcurner un compresseur de deéemarrage
et une génératrice a 220 V,; le Diesel |l
eniraine en outre une génératrice auxi-
liaire a 32 V. Un groupe Iindependant
formé d'un Diesel Mercedes-Benz de
29 ch a 2500 t/min. et de deux gene-
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remarquez les grilles de protection.
(Photo Schroder)

ratrices a 220 et 32 V complete l'instal-
lation. Il v a le compresseur de freinage
avec son moteur a 220 V, une pompe
a vide pour le freinage des quelques
traine encore pourvus de ce systeme, le
chauffage électrique, [I|'éclairage, une
installation de diffusion par haut-parleurs
dans le train, le dispositif d’homme-
mort el les divers équipements de sur-
veillance des pressions d’'eau et d’huile,
de température, avec arrét automatique
du Diesel menacé. On peut rouler avec
le Diesel Il seul si la vitesse est supé-
rieure a 50 km-h, sinon il faut lancer le
groupe auxiliaire pour que l|'alimentation
des circuits électriques soit suffisante.

La machine n’a qu’'un poste de con-
duite : on trouve dans l'ordre, la cabine,
le ler compartiment des radiateurs, Ila
chambre des machines, le 2eme compar-
timent des radiateurs et le comparti-
ment des auxiliaires; porte et passerelle
d'intercirculation sont prévues a chaque
bout.

Les deux motorisations étant indépen-
adantes, il y avait naturellement deux
appareillages de traction. Chacun d’eux
comporte deux servo-moteurs électriques,



L'express Trondheim

l un agissant sur la vitesse et l'alimen-
tation du Diesel, l'autre sur l'inclinaison
des aubages de la turbine motrice a la
iransmission; les deux servo-moteurs
reagissent I'un sur |'autre suivant la char-
ge, sont asservis au controller et ali-
mentés par un groupe convertisseur.

les premiers essais remontent au
7 mars 1942. En juillet de la méme
année, apres rodage sur Oslo-Gjovik, on
realisa sur la rampe de Finse des per-
formances largement supérieures aux
prévisions théoriques en remorquant
300 tonnes a 40-42 km/h soutenus en
rampe de 21,5 %, et en courbes non
compensées de 300-250 m. Le temps de
parcours, arréts et ralentissements ex-
ceptionnels deéduits s’établit a 2 h 1 m
30 s de Voss a Finse, au lieu des 2 h 20
imposées... et la fumée, en tunnel com-
me a l'air libre, était imperceptible !

Mais c'était la guerre. Loin de son
ucine d'origine la 601 NSB comme
toul prototype demandait une mise
au point patiente des détails... il [lui

fallait les spécialistes des maladies d’en-
fznce : elle attendit des mois et des
années des pieces de rechange tels les

: .-,#.--‘f:f 54

.

Oslo, Di. 3 en téte, passe devant le mont Snohetta (2290 m.)

(Photo N.S.B.)

engrenages placés entre convertisseurs
et faux-essieux. Méme apres l|la guerre
Krupp ne livrait qu’avec des retards
considérables; on connait les avatars
economico-politiques de cette firme.

On ne peut incriminer ni les Diesels, ni
la transmission, ni méme les principes
mic en jeu... tout au plus certains meé-
taux de guerre, le manque de combus-
tibles liquides et peut-étre l'autarcie alle-
mande qui a I'époque pronait plutét
le charbon sous toutes ses formes. En
temps normal la 601 edat beéenéficie de
soince empressés, des retouches néces-
saites... et d'une publicité sans préten-
tion historique ; quand tout rentra dans
'ordre 'évolution s’était poursuivie et
d’autres solutions s'offraient partout. La
601 est encore a |l|'effectif, c’est tout.

Les NSB acquirent de 1954 a 1958
les 8 Diesels-hydrauliques Di. 2, n°c 801-
808, construites par MAK a Kiel (1). Ce
soni des locomotives de manceuvre ty-
pe C, a bielles et faux-essieu, avec un
Diese! MAK a 6 cylindres suralimentés

(1) Thunes a construit la partie mécanique
des 804 et 805.
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Arrivée a Finse de I'express de Bergen.

donnant 575 ch a 750 t/min; la trans-
mission est une Voith L.37 a un conver-
tisseur et deux coupleurs. Ce sont des
locomotives trés classiques ; on peut sim-
plement relever les deux régimes route-
manceuvre obtenus par un double har-
nais d'engrenages au réducteur-inverseur.
La vitesse en régime de route peut at-
teindre 80 km/h chose assez inhabituelle
a la fois pour la disposition des essieux
et les caractéristiques mémes du trafic
norvegien.

La troisieme série de locomotives Die-
sei NSB les Di.3 n° 602 a 621
sont des Co’' Co’' Diesel-électriques fort
voisines des 202-204 de la SNCB. Elles
ont un Diesel GM 567 B de 1750 ch (la
premiere) ou 567 C de 1950 ch, avec Ia
transmission eélectrique d’Electromotive.
La partie mécanique a été construite par
Nydgvist & Holm Nohab a Trollhattan
en Suede. Par rapport aux locomotives
belges ont peut noter un allégement de
la partie mécanique, notamment par des
bogies en tole soudée et un poids de
G4 tonnes a vide et de 102 tonnes en
charge ; la vitesse maximum est de 105
kmi/h. Ces locomotives assurent actuel-
lement la plupart des services a grande
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(Photo N.S.B.)

distance sur Hamar-Trondheim et sur
Oslo-Voss : la disponibilité est excellen-
te.

On ne peut citer a leur actif un ex-
ploit transcendant, les voies et le trace
s'y opposant; les vieilles 240 avaient
déja effectué Voss-Finse en 2 h 7 min
avec 250 tonnes; la 601 avait aux
essals remorqué 300 tonnes sur le
méme parcours en 2 h 1 m 30 s avec
les Di. 3 le temps est de 2 h 5 m, mais
il s'agit d'un horaire normal de tous
les jours, et avec des trains de 375 ton-
nes. Le fait est que le trajet total de
492 km de la Bergensbanen, couvert
avant guerre en 12 heures, l'est main-
tenant en 10 h 35 dans le sens le plus
dur, et en 10 heures d’'Est en Ouest,
avec des charges de 30 a 50 9% supé-
rieutes, mais la traction électrique inter-
vient déja sur 107 km.

Malgré tous leurs avantages les Di. 3
ne constituent pas l'idéal des NSB, car
il v a hélas I'impératif de la voie: 17,4 t
par essieu a pleine charge et méme
16,6 tonnes en réduisant les approvision-
nements a 1100 litres de combustible et
160C | d'eau sont beaucoup pour les
railc de 35 kg, et c'est sur ces rails



légers que la traction Diesel doit s’éten-
are.

C’est pourquoi les NSB avaient loué
a long terme une C’' C’' Diesel-hydrau-
lique Deutz, arrivée en Norvege au deé-
but de décembre 1958. Le but vise: re-
chercher les possibilités d'une Di.3 en
ne dépassant pas 15 tonnes par essieu.

Cette locomotive prototype construite
par Deutz pour expérimenter certaines de
ses conceptions personnelles est l'une
des réalisations allemandes en fait de
locomotives Diesel-hydrauliques légéres.
On peut la décrire en quelques lignes.

Chassis entierement soude, tres clas-
sique, tout comme la caisse; moteurs
Diesel lents, a deux temps, mais surali-
mentés et avec refroidissement de ['air

de suralimentation, donnant chacun
1000 ch a 750 t/min, et montes sur
caoutchouc ; transmission hydraulique

Voith L 306 r a 3 convertisseurs de
couple. Bogies trés simples, entierement
soudés en caissons, avec guidage des
boites a rouleaux par glissiéres garnies
d'acier au manganese; il n'y a pas de
pivot, ces derniers sont remplacés par
un systéeme de leviers permettant Ila
rotation autour d'un axe idéal; des bu-
téec montées sur caoutchouc Ilimitent

La C'C' Deutz va quitter Kdln pour la Norvége.

les deéplacements transversaux par rap-
port a la caisse.

Lz transmission se fait par des ar-
bres a cardans, mais suivant un brevet
Deutz qui place le point d’articulation
exactement a l'aplomb de |'axe de rota-
tion grace a !'emploi d'un arbre creux.
La suspension primaire est a ressorts
a lames et balanciers, chaque bogie
étant suspendu en 4 points; la suspen-
sion secondaire est a ressorts hélicoi-
daux faisant corps avec la caisse et
portant sur des lissoirs en bronze tra-
vaillant dans un bain d’huile graphitée.

On peut ajouter a ces quelques traits
la commande pneumatique de la moto-
risation, des roues élastiques SAB aux
essieux centraux, le soin mis a réaliser
I'étanchéité de la caisse et le filtrage
de I'air, et le confort des postes de
conduite qui sont parmi les plus silen-
cieux que nous connaissions en Diesel.
La caisse entiére est insonorisée a la
laine de verre, et non seulement les
postes de conduite; cette caisse est
d’ailleurs double, avec une paroi exte-
ricure en acier et un revétement inte-
rieur en aluminium.

La tenue en ligne est remarquable,
alore que les Di.3 ont parfois un roulis
accentuée.

(Photo Deutz)
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Locotracteur Kockums de 165 ch des N.S.B. (Photo Kockums)

Locotracteur & accumulateurs manceuvrant en gare de Flam. (Photo de |'auteur)




Tableau VI. — Les locomotives Diesel des NSB

Type

Symbole

Puissance continue
Vitesse max. Diesel
Vitesse maximum
Longueur totale
Empattement rigide
Empattement total

@ des roues motrices
des roues porteuses
Poids max. en charge
Charge max. par essieu
Combustible

Eau pour chauffage

Une locomotive Diesel-hydraulique série Di. 2 manceuvre dans le

ch

t/min.

km/h
mm
mm
mm
mm
mm
Ton
Ton

Ton
l.

Di. 1

I BB 1
1000 x 2
700
100
13500
4500
9800
1350
982
85
19
29

Di. 2 Di. 3
& Co’ Co’
575 1900
750 835
50/80 105
10000 18600
4400 4000
4400 14300
1250 1015
45 102
15 17,4
108 2,9
3300
port d'Oslo.

K-H-D

i
1000 x 2

750
110

17600

3600

13880

1000
90
15

3,15

3000

(Photo MaK)
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La locomotive Kloéckner-Humbolt-Deutz
est a l'avant-garde par bien des points;
nous croyons méme qu’elle est encore
a ce jour la seule locomotive Diesel de
2000 ch a six essieux ne pesant pas
plus de 15 tonnes par essieu, et ce
avec les 2/3 des approvisionnements qui
sonl considerables. Mais remarquera-t-on
que la 601, de vingt ans son ainee, pesait
moins pour !a méme puissance ? |l est
vrai que la C' C' emporte en plus une
chaudiere Vapor-Heating, 3000 litres
d'eau et 700 litres de gasoil.

La locomotive K-H-D fut spécialement
construite pour les NSB; elle a été en
service continu pendant pres de 2 ans,
et pour l'éprouver a fond on avait natu-
rellement choisi l'itinéraire le plus se-
vere : la ligne de Bergen; elle s'y com-
portz fort bien et sa faible charge par
essieu s’y avera précieuse pour circuler
en courbe. Pour retablir I'equilibre, il
faut ajouter que le conducteur que nous
accompagnions ce jour-la aurait voulu
en plus un frein rhéostatique...

Mais quand le temps fut venu de
prendre une deécision deéfinitive, les NSB
ne purent s'y résoudre: les possibilités
futures d’utilisation de locomotives de
cette puissance semblent au total si li-
mitees que l'on préféra s’en tenir aux

Di 3 malgré leur charge par essieu Su-
périeure et leur effort de traction plus
reduit.

Les NSB projettent de supprimer toutes
les locomotives de manceuvre a vapeur
en acquérant 44 Diesel de 575 ch sup-
plémentaires ; ils ont entre-temps recu,
depuis 10 ans, 51 tracteurs qui sont des
locomotives de manceuvre legeres; l'en-
semble est assez disparate mais Il en
emerge des locomotives type C a bielles
de Drewry avec l'éternel Diesel Gardner
de 204 ch et une transmission S.C.G. a
boite Wilson, ainsi que des locotracteurs
Kockums de 165 ch, a deux essieux et
transmission par chaine. Et nous ne pou-
vons résister au plaisir de montrer ce qui
esi sans doute la plus petite locomotive
des NSB un minuscule tracteur a ac-
cumulateurs, construit dans les ateliers
du reseau.

En se basant sur les valeurs de 1956
et sur le trafic de 1958, on a releve
aux NSB les économies suivantes, grace
a la substitution de locomotives Diesel
aux locos a vapeur de manosuvre:

main-d'ceuvre : 43 9%
force motrice : 82 %
entretien : 63 %
amortissement : 45 9%
(a suivre)

DECORATION
EXPOSITIONS
FOIRES
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PROJET DE VALORISATION DES
TRANSPORTS URBAINS DE ZURICH

par S. JACOBI,

correspondant de « Rail &
Traction» aux Verriéres

Récemment, dans le numéro 71 de cette revue et sous la plume

de M. L. Claessens, nous avons donné la description du réseau
de Zirich: dans cet article, |'auteur faisait allusion & un projet
de semi-métro englobant les tramways dans un réseau souterrain
& construire sous le centre de la ville.

Nous av.ons promis d'y revenir et parler de ce projet dénommé
« Tiefbahn » (chemin de fer profond) ; c'est chose faite ci-dessous
sous la plume autorisée de notre correspondant S. Jacobi.

Il est remarquable de voir les pouvoirs publics d'une ville de
430.000 habitants prendre de telles décisions avec une largeur
de vue et une prescience de I'avenir qui les honorent; mais c est
en Suisse... car ici, en Belgique, nous sommes loin du compte.

Bruxelles, ville de plus de 1.000.000 d'habitants, voit ses

transports en commun paralysés par les querelles de clocher des
communes dont les « édiles» pratiquent une politique de village
sans aucun souci de ['avenir.

Quand donc serons-nous débarrassés de cette organisation
désuéte valable a1 Moyen Age mais anachronique en 1961 ?

Quand donc la politicaille communale sera-t-elle balayée ?

Quand donc enfin se décidera-t-on a gouverner ?

Berne est la capi- tiellement dans les limites politiques de

tale politique de Ila
Suisse, Zurich en est
la capitale économi-
que et jouit d'un de-
veloppement beau-
coup plus considera-
ble.
La desserte de cette
importante agglomération est assuree
par :

les Transports Urbains Municipaux
(« Verkehrsbetriebe der Stadt Zurich
VBZ ») dont l'activité se cantonne essen-

la ville;

les chemins de fer de banlieue.

LES TRAMWAYS DE ZURICH (VB2)

Comme il ressort nettement du tableau
ci-dessous, les VBZ sont restés fideles au
tramway pour la desserte de la cite.
Quelques lignes de trolleybus et de nom-
breux itinéraires d’autobus assurent les
services complémentaires de ce reseau
qui est par son volume de trafic, apres
les CFF, la plus grande entreprise de
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VBZ

Situation au 1ler avril

M

Nombre de lignes

Longueur totale en km

Longueur réseau tram (double voie) km (2) 60

Motrices et bus
.................. dont véhicules articules

Remorques

1961.
TRAM TROLLEYB. | AUTOBUS
16 4 26 (3)
(1) 126 26 116
267 66 116
1 28 2
290

E

|) Trongons communs non déduits.

2) Troncons communs comptés une seule fois.

3) Dont 7 lignes et 31 km pour le service interurbain.

transport en Suisse malgré [|'existence
dans ce pays d'importants chemins de
fer prives.

Sur le réseau tramway, le tracé des
voies a été adapté de maniere a respec-
ter au mieux les exigences actuelles de
la circulation urbaine. Le trafic est prin-
cipalement assuré par des voitures stan-
dard modernes d'une capacité supeérieure
a 100 personnes:

80 motrices de 17.5 a 23 t Nos
1351-1430 construites de 1940 a 1960
et développant 340 CV;

52 motrices de 13,4 a 153 t Nos
1501-1550 et 1651-1652 construites
de 1941 a 1951 et développant 216 a
254 CV;

76 remorques 711-786 construites de
1945 a 1960 et tarant 9,4 a 11 t.

D’'aspect identique, signalons encore
les deux prototypes 1031-1032 datant de
1939 et munis de chassis SLM Winter-
thur a 3 essieux guidés. D’autre part,
50 motrices lourdes (27 t) a bogies
Nos 1301-1350 de conception antérieure
(1929-1931) et d’'une capacité normale de
80 places assurent un excellent service
grace a leur puissance de 320 CV.

Remarquablement entretenu (la qualité
irréeprochable de la livrée extérieure bleue
et blanche en est une preuve éclatante)
le parc est complété par du matériel a
2 essieux: 82 motrices et 214 remor-
ques.

Vu la formation courante de convois de
trois voitures, la municipalité a comman-
dé récemment deux prototypes différents
de motrices articulées sur trois bosgies-
moteurs (vu les fortes rampes a gravir)
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et pouvant contenir 160 voyageurs. La
premiére unité de ce type, la 1701, a éte
livrée en 1960: elle développe 340 CV et
comporte une articulation située sur le
bogie central. L'autre motrice comportera
une caisse en trois éléments reposant
chacun sur un bogie-moteur. Grace a la
capacité élevée de ces nouvelles voitures
qui feront prochainement I|'objet d'une
étude dans « Rail et Traction», il sera
possible de réduire [|'utilisation des re-
morques et d’augmenter sensiblement la
productivite.

CHEMINS DE FER DE BANLIEUE

Nous ne présentons que trées brieve-
ment ce sujet vaste et complexe en nous
réservant d’'y revenir ultérieurement.

C'est principalement aux Chemins de
fer fédéraux qu’'incombe la tache du tra-
fic de banlieue: toutes les lignes abou-
tissant a Ziurich sont desservies par de
nombreux trains locaux composés de ma-
tériel classique.

Vu le développement intensif de ce
service, les CFF envisagent de nombreu-
ses nouveautés dont voici un apercu des
plus intéressantes:

Construction a la gare principale d'un
nouveau poste d’enclenchement central
permettant une meilleure utilisation des
parcours;

Déplacement de la gare de triage loin
de la ville, dans la région de Spreiten-
bach, et développement de la gare prin-
cipale ainsi que de ses voies d’'acces;

Construction d’un raccordement ferro-
viaire desservant directement |'aérodrome
de Kloten;



Entrée d'un tunnel pour

tramways a Nurnberg.

Motrice moderne  sur
une rampe d'accés de

tunnel & Nurnberg.

(Photos de |'auteur)

Réorganisation complete de la
de la rive droite du
Rapperswil) comportant la
immeédiate de la double voie sur deux
parcours, afin de pouvoir doter cet iti-
néraire d'un horaire rigide a fréquence
de 30 minutes (plus tard 15 minutes).
Les trains de cette artére, qui aboutira
sous la gare principale, seront formes
d’automotrices rapides speécialement con-
cues pour un service de banlieue intensif.

Indépendamment du réseau CFF, trois
chemins de fer privés équipés de mate-
riel roulant moderne collaborent a des-
servir les environs:

Sihltalbahn, Zirich Selnau-Sihlbrugsg,
16 km, voie normale. Construite de 1892
5 1897 cette ligne a été électrifiee en
1924 selon le systeme CFF.

Uetlibergbahn, 9 km, voie normale en
site propre. Construite en 1875, cette
ligne a été électrifiée en 1923 en cou-
rant continu 1200 V. Avec ses rampes de
70 %, elle présente les plus fortes décli-

ligne
lac (Zurich-Meilen-

construction

vités de Suisse en voie normale et adhe-
rence simple. Primitivement concue pour
le seul trafic touristique a destination de
I'Uetliberg, montagne dominant la ville et
réputée pour son panorama, cette ligne
assure actuellement un intéressant trafic
de banlieue grace a |'établissement sur
son parcours de nouveaux quartiers resi-
dentiels.

L 'utilisation en commun avec le Sihl-
talbahn du parcours Ziurich Selnau-Giess-
hitbel a imposé une solution particuliere:
alors que la ligne de contact 15.000 V
est placée normalement dans |'axe de la
voie, celle du 1200 V se trouve sur l'un
des cotés. Cette disposition explique la
position désaxée du pantographe sur les
motrices de [|'Uetliberg.

Forchbahn, Zirich Stadelhofen Egg
Esslingen, 17 km, voie métrique partielle-
ment sur route et électrifiée en courant
continu 1200 V deés la construction en
1912. A la faveur d’'une votation popu-
laire, ce tramway de grande banlieue est
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A Nurnberg, sortie du
tunnel & Qquatre voies
vers la Bayernstrasse.

A  Nurnberg, motrice
215 3 la sortie du deu-
xieme ouvrage souter-

rain.

(Photos de |'auteur)

en pleine reconstruction afin de séparer une telle agglomeération sont accentues

la voie de la route sur son tracé inter- par le fait que le centre de la ville est
urbain. En ville, il est en troncon com- quotidiennement fréquenté par plus de
mun avec la ligne de tram N¢ 11 jusqu’a 200.000 personnes dont plus de la moitie
Realp. Englobée dans le projet de semi- utilisent les transports publics.
meétro, la Forchbahn pourra penetrer jus- Les chiffres ci-apres refletent eloquem-
qu’'a Bellevueplatz, endroit nettement ment l'importance du trafic assuré en
plus favorable que le terminus actuel. 1960 par les transports urbains munici-
paux VBZ:
ANALYSE DU TRAFIC ZURICHOIS voyageurs :
EN FONCTION réseau urbain 191,5 millions
DES TRANSPORTS PUBLICS réseau interurbain 4,9 millions
movenne jours ouvrables 560.000
La plus grande ville de Suisse avec ses moyenne dimanches 360.000
430.000 habitants, Zlrich est en outre a la durant la pointe du soir
téte du canton le plus peuplé: 942.000 (17-19 heures) 100.000
habitants, soit le cinquieme de la popu- La participation des transports en com-
lation helvétique. mun au trafic de la cité se chiffre de la
Les problemes de transport inhérents a facon suilvante:

____——————_—__—-

Pietons Autos tram
et cycles et motos et bus

#—

Trafic professionnel % 20 20 60 (65 en hiver)
Clientele des magasins 25 23 52
Déplacements d’'affaires 25 37 38
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Réseau de transport en commun de Zurich ;

Par rapport aux transports prives, les
transports publics se révelent moins en-

combrants et plus efficaces: les resul-
tats obtenus lors des recue~sements de
trafic sont significatifs (moyeir. » des six
points névralgiques de Ila cite)
Personnes transportées :

tram/bus 70 %

automobiles 30 %
Véhicules :

tram/bus %

automobiles 91 %

Puisqu'en définitive, le fond du pro-
bleme des transports consiste a deéeplacer
des personnes et non des véhicules, la
disproportion flagrante des chiffres ci-
dessus laisse nettement apparaitre la so-
lution au probléeme de la circulation ur-
baine : accorder la priorité aux transports
publics et restreindre |'emploi des vehi-
cules prives.

Un tramway moderne avec remorque
peut absorber le trafic de 143 voitures

particulieres en tenant compte de leur
occupation moyenne en ville... Et dire
que certains milieux rendent les trans-

Vers Kloten

—— _}f
"See bach
\
|
[
BN
h‘h_‘ fﬂi©
e —-:
e -~
"ln...@
Irchelstr .
ochwamendinger
O 0200

\ Gare Principale

’ \ilusplatz

= Z \ ~--0
, : ; \ Witikon
“Lac” a
= de i X Rerlp
O zurich “ATietegbruniey
Zollikon

tramways en train plein et autobus en pointillé.

(Dessin de R. Anquinaux)

ports publics responsables des embarras
de circulation!

L’'occupation de l|la chaussee par per-

sonne transportée s’établit dans le rap-
port suivant:
Tramway 1
Bus 2
Motocyclette 7
Automobile 17

Par rapport au bus, le tram est plus

favorable grace:

au guidage exact procuré par les
rails qui dé'imitent exactement le gaba-
rit, tandis que les veéhicules sur pneus

exigent une grande marge de sécurité;

a la capacité de ses convois formant
un bloc qui est fractionné en plusieurs
unités indépendantes avec le bus.

LES CONSEQUENCES
D'UNE MOTORISATION ABUSIVE

L'augmentation des véhicules-moteurs
privés qui atteint 10 9% d’année en an-
née, pose des problemes ardus. En con-
tradiction avec les transports publics, le
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trafic privé exige des places de station-
nement dans le centre de la ville ou a

proximité, donc justement ou le terrain
est rare et codteux. En cas de motorisa-
tion intégrale, il faut prévoir 1 m? de
place de parc pour chaque m?’ de locaux
commerciaux ! Cette proportion atteinte
dans certaines villes ameéricaines a neé-
cessité le sacrifice d'importantes surfaces
primitivement consacrées au commerce,
a3 I'incustrie ou a I’habitation.

Dans le centre de Zurich, la proportion
actuelle est d'un m? de parking pour
5 m?2 de surface commerciale. Un coeffi-
cient tel que l'exige une motorisation
totale nécessiterait, outre l'aménagement
des artéres, la démolition du tiers des
immeubles situés dans le centre. De tels
procédés sont de nature a compromettre
le role économique et culturel de la citeé.

D’autre part, l'intensification du trafic
automobile imposera l'interdiction de par-
quer dans les rues dont toute la largeur
devra pouvoir étre mise a disposition des
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Les motrices lourdes
1301-1350 des Tramways
de Zirich datent de
1929 & 1931 et assurent
un excellent service gra-

ce a leur puissance de

320 CV. Ce train de
trois voitures pourtant
anciennes illustre bien

la capacité de trans-

port du tramway.

(Photo de |'auteur)

Ziirich (Place de la Ga-
re) congues en prévi-
sion du semi-métro, les
voitures standard de la
derniére livraison (1959-

1960) présentent  des
extrémités moins effi-
lées permettant I'in-

stallation des portes en
alignement des longs
pans avec un acces plus
favorable depuis les
quails.

(Photo N. Jacobi)

véhicules en mouvement. Les précieuses
places de parquage situées dans le cen-
tre serviront avant tout a des stationne-
ments limités: il ne saurait étre question
d'y tolérer des voitures stationnant toute
la journee.

UN SEUL REMEDE:
LES TRANSPORTS EN COMMUN

L'impossibilité d'adapter la ville aux
exigences d’'un trafic intégralement mo-
torisé conduit a limiter le trafic aux
possibilités de la cité. Mieux que par des
mesures restrictives, les autorités zuri-
choises préferent lutter contre l'accrois-
sement déraisonnable des véhicules pri-
vés en offrant un moyen de transport
public rapide, efficace et attrayant.

Grace a des voies au tracé bien étudie
et aux performances remarquables de ses
voitures, le tramway d’aujourd’hui s'in-
tegre aisément au flot des veéhicules rou-
tiers. Pourtant, le service actuel laisse



apparaitre bien des déficiences: circu-
lant sur la chaussée, le tramway (tout
comme le bus d’ailleurs) est victime des
encocmbrements de circulation qui Iimpo-
sent de nombreux ralentissements et ar-
réts compromettant le respect des horai-
res. Aux heures de pointe, le trafic dans
le centre se meut a une lenteur extréme;
cela se traduit de facon génante pour le
transport public:

augmentation des durées de parcours;

service tres irrégulier;

nécessité de mettre en marche de
nombreux convois supplémentaires aux
seules fin de maintenir la frégquence.

Ces conségquences nuisent a la qualite
du transport et irritent les usagers qui
préferent alors recourir aux moyens de
transport individuels dont on voudrait
justement freiner I'emploi! D’autre part,
la multiplication des convois est non
seulement contraire aux intéréts de l'en-
treprise pour qui elle represente une
lourde charge financiére, mais aggrave
d’autant plus les embarras de circula-
tion.

La condition primordiale propre a reali-
ser un service public impeccable consiste
donc a séparer ce dernier de la circula-
tion automobile. A Bruxelles, en Hollande
et dans les grandes villes allemandes
reconstruites, les tramways disposent de
voies en site propre, nettement séparees

Tramways de Ziirich
dard mi-lourd.

de la circulation automobile. Mais les
villes de conception ancienne ne permet-
tent que rarement cette séparation de
trafic en surface: tout naturellement
s'impose alors la mise en souterrain par-
tielle des tramways afin d’'eviter les car-
refours difficiles et les arteres les plus
chargees.

Dans cet ordre d’'ideée,
réalisé en 1958 deux ouvrages intéeres-
sants, notamment le tunnel en forme
de K situé sous la place de la Constitu-
tion (prés de la gare du Midi). 17 lignes
de tram empruntent ce souterrain a 4
voies long de 390 metres (voir « Rail
et Traction» N¢ 53 1958).

Nos illustrations présentent eéegalement
une installation analogue, mais moins
importante, mise en service a Nuremberg
en 1938 : un premier tunnel dans lequel
se rejoignent deux lignes a double voie,
débouche dans la station en tranchée de
Bayernstrasse. Puis, un second souterrain
a double voie franchit une route a grande
circulation pour aboutir a un trongon de
voie sur plateforme indépendante.

Bruxelles a

LE SEMI-METRO

Selon le projet officiel présenté a la
presse en janvier 1961 et au sujet du-
quel les électeurs zurichois auront a se
prononcer en été ou en automne 1961,

motrices 1416-1430 et remorques 771-786, version 1959-1960 du type stan-

(Photo de |'auteur)
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Desservant I'Oberland
zurichois la Forchbahn
sera englobée dans le
réseau de semi-metro
automotrice BFe 4/4 sé-
rie |1-14 d=2 1959.

(Photo de |'auteur)

(Document officiel)




la mise en souterrain sera reéalisée dans
tout le centre de la ville, tandis que les
voies seront maintenues en surface dans
la périphérie. Cette solution permet de
satisfaire pleinement aux conditions re-
quises pour assainir le transport public
et améliorer la circulation routiere:

Trafic public non seulement acce-
léré, mais encore assuré avec plus de
régularité. Durant les heures de pointe
du soir, les temps de parcours actuels
(qui ne peuvent d’'ailleurs souvent pas
étre respectés) seront réduits d’environ
40 9% dans les parties souterraines.

Ménageant |'avenir, le semi-metro
dépasse les besoins actuels d’environ
140 %% sa capacité de transport est

de 24.000 personnes a |'heure et dans

chaque direction.

Maintien d’un réseau urbain cohe-
rent permettant de conserver toutes les
commodités actuelles et comportant un
grand nombre de relations directes.

Placement judicieux des moyens
financiers et maintien en service d'une

grande partie des installations et des
vehicules existants.

Avantages pour l|a circulation au-
tomobile, car la chaussée publique est
abandonnée par les veéhicules des trans-
ports en commun.

AVANTAGES PAR RAPPORT AU METRO
CONVENTIONNEL

Le meétro conventionnel a été écarte
pour les raisons suivantes

Co(t d’établissement prohibitif,

Exploitation déficitaire, la capacite
de transport de 30 a 40.000 personnes
a3 I'heure et dans chaque direction étant
trop élevée par rapport aux besoins zu-
richois. La plus forte densité horaire
actuelle atteint 6.800 personnes (direc-
tion d’Oerlikon).

Obligation de se restreindre a un
minimum de lignes et de maintenir un
grand nombre de liaisons en surface.
L’harmonie du réseau est donc compro-
mise par un manque d'unité impliquant
la perte des diverses possibilités actuelles
de liaisons directes. L'usager est donc
souvent contraint a de génants trans-
bordements dont l'influence est néfaste
sur la durée des parcours.

Une desserte correcte réclame des
arréts distants en moyenne de 450 me-

tres. Dans ce cas, le tramway souter-
rain présente des temps de parcours
comparables au métro, ce dernier ne de-
veloppant des vitesses plus élevées qu’a
la condition d’espacer les stations de 700
a 1.000 metres. De telles distances im-
pliquent une desserte complémentaire en
surface avec arréts plus rapproches
solution non seulement financierement
désavantageuse, mais encore contraire au
but recherché et visant a décongestion-
ner la circulation.

AVANTAGES PAR RAPPORT AU BUS

Ce projet implique le maintien sur la
chaussée publique de la coexistence geé-
nante entre les transports publics et indi-
viduels. D’autre part, si l'autobus s’in-
tegre mieux a la circulation routiere par
ses qualités de souplesse, il présente de
sérieux inconvénients pour la desserte
des lignes a fort trafic. Le remplacement
d'un service nécessitant de frequents
convois comportant jusqu’a trois voitures
de tramway modernes, exige une multi-
plication des bus. Les conséquences sont
non seulement d’ordre économique, mais
provoquent encore une Iimportante cir-
culation supplémentaire dans les artéres
déja surchargees.

Exemple concret Bahnhofstrasse en-
tre 11 h 45 et 12 h 15, la fréquence,
dans chaque sens, a nombre égal de
places offertes, passe d'un convoi de
tram toutes les 41 secondes a un bus
toutes les 19 secondes.

Financierement défavorable, le rempla-
cement des tramways par des bus ne
procure en outre aucune amélioration
pour l'usager des transport publics. Au
contraire, l'expérience des trongons com-
muns tram/bus prouve méme que ce
dernier présente une reégularité de mar-
che et une vitesse commerciale nette-
ment inférieure. Cela vient essentielle-
ment du fait que le tram jouit d'une
certaine priorité qui doit étre maintenue
a I'égard du transport public si I'on veut
qu’il soit capable d’absorber un trafic
important et lui confier l'essentiel de la
desserte urbaine.

Pour le trafic privé, le gain de flui-
dité causé par l'indépendance du bus
est largement perdu, vu la mise en route
d’un nombre de bus beaucoup plus éle-
vé que les actuels convois sur rails.
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Yue en plan de la future station « Sihlporte » montrant les voies et le saut de mouton.
(Document officiel)

CARACTERISTIQUES DU RESEAU
SOUTERRAIN

Baptisé « Tiefbahn» (chemin de fer
profond), le réseau souterrain projeté me-
sure 12,3 km. Sa réalisation ne consiste

pas simplement
profondeur des
I"'importance des

en un deéplacement en
installations existantes:
travaux oblige a con-

centrer le réseau actuel en un minimum
de lignes souterraines tout en conservant
au maximum les commodités actuelles.

D'autre part, le
une exploitation

systeme doit permettre
souple, propre a offrir

une capacité de transport accrue ainsi
qu'une vitesse élevee.

Les installations doivent encore étre
prévues en fonction des possibilités d’évo-
lution des veéhicules. Dans l'immeédiat, le
trafic sera assuré par les tramways ac-
tuels ainsi que par des trains de 300 pla-
ces composés de deux voitures articulees.
Bien que tout ce matériel soit limité a

tranche de 2,6 km.

ci-contre, plan d'ensemble de la leére

(Document officiel)

220 m de largeur, le gabarit des tun-
ne's permet le passage de voitures plus
spacieuses (largeur 2,40 m) qui pour-
ront étre mises en service des que des
lignes entiéres seront en souterrain ou
sur plateforme indépendante. Il est meé-
me tenu compte de |'utilisation even-
tuelle de trolleybus articulés dirigés au-
tomatiquement sur les parcours souter-
rains.

Rappelons que le chemin de fer a voie
étroite de la Forch (Zurich Stadelhofen
Egsg Esslingen) sera englobé dans le
semi-métro : il aura son terminus urbain
dans la station souterraine de Bellevue.

EXPLOITATION

Afin de bénéficier d'un maximum de
souplesse, les trams roulent a vue en
souterrain comme en surface. En pleine
voie, les tunnels seront autant que pos-
sible réalisés en ligne droite ou avec des
courbes de grand rayon afin d’éviter les
ralentissements. Des rayons plus petits ne
se trouveront qu’aux abords des stations
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Vue en coupe de la future station « Sihlporte ».

ou la vitesse doit étre réduite de toute
facon.

Les endroits dangereux tels qu’aiguil-
les de jonction et croisements a niveau
seront protégés par des signaux com-
mandés par les véhicules. En general
cependant, ces obstacles seront evites
grace a linstallation de « sauts de mou-
ton» (croisement des lignes a des ni-
veaux différents) afin d’augmenter la se-
curite.

Grace a ces précautions ajoutées aux
avantages des tracés autonomes, les
tramways modernes pourront mettre a
profit leurs remarquables qualités d’ac-
célération et permettre une reduction
sensible des durées de parcours.

STATIONS

Actuellement distantes de 330 m en
moyenne, les stations sont trop rappro-
chées, notamment hors du centre, pour
permettre un service rapide nécessiteé
par l'importance grandissante des quar-
tiers éloignés. |l serait souhaiiable de
porter cette distance a environ 500 me-
tres: elle sera de 446 m en moyenne
pour le réseau souterrain.

| es stations principales de semi-metro
seront dotées de paliers intermédiaires
pour piétons servant non seulement a
relier les quais de la « Tiefbahn» auX
trottoirs de surface, mais encore Ces
derniers entre eux. Vastes et avenants,
ces paliers sont, dans la mesure du pos-
sible, dotés de kiosques, toilettes, instal-
laticns postales et téléephoniques ainsi
que magasins et vitrines publicitaires.
L'acceés aux quais du tramway est réalisé
par escaliers fixes et mecaniques rever-
sibles.

Afin de permettre le stationnement Si-
multané de deux trains comportant deux
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(Document officiel)

voitures articulées, la longueur des quais
est de 80 m, la largeur au minimum de
3 m, dépend du trafic de la station.

CONSTRUCTION

Comme pour les chemins de fer me-
tropolitains de conception recente, F
construction des parcours souterrains sera
entreprise dans |'axe des rues, disposition
permettant de travailler a ciel ouvert
mais nécessitant le déplacement des con-
duites et canalisations ainsi que le ren-
forcement des fondations d’immeubles.

Pour la liaison Gare principale Para-
deplatz qui présente des difficultés par-
ticulieres (fort trafic difficile a detourner
durant les travaux, présence de multiples
conduites et canalisations), il est prévu
de s'éloigner de la Bahnhofstrasse et de
recourir a la méthode du creusage e€n
tunnel.

Représentant la partie Ouest du projet,
la premiere étape prévoit la construction
d'un ensemble souterrain de 2,6 km com-
portant quatre pénétrations

A |'Ouest

Pénétration des lignes 2, 3 et 22
(Altstetten et Albisrieden) avant Kalk-
breite d'ou une liaison souterraine avec
le dépét Elisabethenstrasse facilite |"ad-
jocnction et le retrait des remorques.

Pénétration des lignes 5 14 et 21
(Heuried et Triemli) a proximité de la
station suivante (Stauffacher).

Aprés avoir franchi la Sihl, le tunnel
s divise en deux branches a la station
Sihlporte

Vers le Nord-Est jusqu’a Lowenstras-
se (ou se trouve le terminus en boucle
de la ligne 6) d'ou les voies regagnent
la surface par une rampe provisoire a
proximité de la Gare principale (lignes
3, 6, 14 et 22).



Yue eﬁ plan de la future station « Stauffacher » et de son saut de mouton. (Document officiel)

Vers le Sud-Est pour déboucher,
également par une rampe provisoire,
avant la Paradeplatz (lignes 2, 5 et 21).

Profitant donc immédiatement a sept
lignes de tram, cette premiere phase de-
mandera trois ans de travaux et per
mettra d'atteindre, dés la prochaine eta-
pe, les artéres les plus chargées. Sus-
ceptible d’étre réalisé en dix ans, le pro-
jet intégral portant sur 12,3 km n’est
pas une fin, car toutes les branches du
semi-métro peuvent étre prolongées ul-
térieurement, si le besoin s’en fait sen-
tir. Il est donc possible que les géneéra-
tions futures développent les installations
de maniere a créer un métro intégral.

FINANCEMENT ET AMORTISSEMENT

Le devis de la premiére étape s’établit
comme suit (en francs suisses)

Construction, y compris deéeplace-
ment de conduites, équipement technique
tramway, eéquipement des stations

84,15 millions

Travaux préparatoires pour les eéta-
pes ultérieures 6,33 millions.

Installations actuelles a declasser:
0,80 millions.

Acquisition de droits et expropria-
tions : 17,68 millions.

Le total s’'éleve donc 3 329 millions
de francs suisses.

Les frais de construction du réseau
total de 12,3 km sont évalués a 329 mil-
lions de francs suisses, sans frais d'ex
propriation.

Ces dépenses ne sauraient étre cou-
vertes par des taxes, car celles-ci se-
raient prohibitives. D’autre part, une telle
solution ne se justifie pas, vu que les
causes de ces travaux ne découlent pas
du transport public mais de la circula-
tion en général. Si la « Tiefbahn » n'éetait
pas réalisée, le transport public resterait
en surface et rendrait urgente la neéces-
sité d'adapter les chaussées par le sa-
crifice d’espaces commercialement utili-
sés, c'est-a-dire par démolitions d'immeu-
bles. Cela reviendrait finalement plus cher
53 la Municipalité que la construction du
semi-métro et les transports publics ne
connaitraient toujours aucun assainisse-
ment valable !

Contrairement aux prescriptions ferro-
viaires qui prévoient un amortissement
annuel de 1 % pour les tunnels, la Muni-
cipalité a décidé d'amortir les installa-
tions en 36 ans.

L'auteur remercie vivement la direction des Verkehrsbetriebe
der Stadt Zirich qui lui a fourni une interessante documentation.

125



-------
llllllll

gamme compléte de moteurs pour : i

iiiiiiii
iiiiiiiii

o LOCOMOTIVES DE ROUTE & DE MANOEUVRE [
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IMPORTATEUR EXCLUSIF ¢
1072, Chaussée de Wavre

MATINAUTO srpri . 339725 (5 lignes
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Ce sont des « COMETE JAUNE »
qui tiennent I’Atomium debout !

la « COMETE JAUNE » est une des
électrodes basiques pour le soudage a
I'arc de

SOUDOMETAL S.A.
Bd Maurice Herbette, 24

BRUXELLES 7
Tél. 22.19.75 (6 1.)
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Au delz du Moerdish. .

UN METRO A ROTTERDAM

A presse quotidien-
ne vient de donner
les premiéres pho-
tos des travaux de
la nouvelle ligne de
Métro de  Rotter-
"dam. Au cours d'un
entretien que nous
s avons eu le plaisir
d'avoir a la Rotterdamse Elektrische
Tram, nous avons obtenu quelques pre-
cisions sur cette grandiose réalisation.

TRACE

La ville de Rotterdam compte environ
700.000 habitants, ce qui normalement
ne pourrait justifier I’établissement d'un
chemin de fer souterrain, cependant la
ville étant coupée en deux par la Nou-
velle Meuse, large fleuve a grande cir-
culation maritime, tout le probleme est
de faire passer d'un bord a l|'autre, un
intense trafic de transport en commun,
doublé d’'un trés important transport pri-
vé. Seuls un pont et un tunnel font la
liaison entre les deux rives. Le pont de-
vant étre ouvert a la navigation environ
20 minutes toutes les 2 heures, rend la
régularité des transports en commun plus
qu'aléatoire et le tunnel routier eétant
pratiquement a saturation, donne lui aus-
si des retards de 20 minutes aux heures
de pointe.

Un nouveau tunnel réservé aux trans-
ports en commun seuls était indispensa-
ble. Cependant le probleme des acces au
tunnel n'était pas résolu de ce fait, les
sorties devant se trouver en pleine ville.
Comme le plus gros du trafic est dirigé
vers la gare Centrale, la continuation du
tunnel sous la ville se justifiait, c'est ce
qui fut décidé. Ce trongon de 3 km de
tunnel doit se continuer en viaduc sur
une longueur de 2 km dans la partie
sud du fleuve. C’est ainsi que la premiere

par R.G. HAUSMAN
Ingénieur & la S.N.C.V

ligne de métro est née. Cette ligne doit
étre prolongée ultérieurement vers I"Ou-
est au sud du fleuve, pour joindre les
grandes installations pétroliferes. Dans
I'autre sens, de la gare Centrale, la ligne
s'infléchira vers I'Est, pour desservir une
nouvelle extension de la ville, a construire
dans un ancien polder que |'on comble
actuellement.

Un grand garage avec atelier d’entre-
tien est prévu sur l'emplacement d'un
faisceau de voies désaffectées d'une gare
de formation des N.S. a quelques centai-
nes de metres de la sortie du tunnel.

Pour les révisions, le matériel sera ex-
pédié par les N.S. aux nouveauxX Ateliers
du Kleiweg, récemment acquis par Ia
RE.T C'est dans ces trés vastes et tout
modernes ateliers, que seront réparés
tout le matériel de la Compagnie.

LE MATERIEL ROULANT

La R.ET a lancé des appels d'offre
pour la fourniture des premieres rames
de matériel roulant. Chaque constructeur
offre du matériel étudié par ses Propres
ateliers, mais suivant les données de
base imposées par la R.ET Il est natu-
rellement trop té6t pour connaitre les ca-
ractéristiques définitives de ce matériel.
II est cependant intéressant d’'esquisser
I'avant-projet, qui donne une idée d’'en-
semble.

Les voitures seront composées de deux
éléments sur trois bogies. Elles permet-
tront d’embarquer environ 274 personnes
dont 74 assises. Les caisses seront du
type articulé, avec poste de commande
53 chaque extrémité. Les portes d’acces,
au nombre de trois par voiture seront du
modeéle double coulissante. La longueur
de I'ensemble sera de 28 m et Ila
largeur de 2,70 m. L’accouplement sera
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Tracée de la future ligne de métro de Rotterdam.

automatique, et aux heures d’affluence,
les quais d’'embarquement permettront
I'arrét de rames de quatre voitures dou-
bles.

’écartement de la voie sera normal,
comme celui des Tramways de Rotter-
dam. La prise de courant se fera par
troisieme rail et la tension sera de 750

volts continus.

Des 3 bogies, deux seront moteurs et
comporteront 2 moteurs a axe longitudi-
nal attaguant les essieux par ponts. La
suspension pourra étre sur ressorts spi-
rales d'acier ou sur caoutchouc ou meme
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(Dessin de R. Anquinaux)

pneumatiques. Les roues élastiques ne

sont pas exclues.

Le systeme de freinage sera tres com-
plet, freinage de service rhéostatique sur
les bogies moteurs, combine avec un
frein a solénoide ou a air sur le bogie
médian. Le frein d'arrét sera commande
5 |'air comprimé et le frein d'urgence
sera magnétique sur rail. Le frein a sa-
bots est exclu, le frein d’arrét agira donc
sur les six essieux par l'intermédiaire de
disques ou de tambours. Le frein d’'urgen-
ce combinera naturellement I'ensemble
des freins.
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Comme on peut le voir, la R.E.-T n’a
pas hésité a réclamer les solutions les
plus modernes pour son nouveau mate-
riel, et il est certain que les offres qu’elle
recevra représenteront ce qui se fait de
mieux a |'heure actuelle. Les construc-
teurs, tant pour la partie mécanique, que
pour la partie électrique, jouissent d'une

grande liberté pour établir leur offre et
grace a leur expérience, ils proposeront
la livraison d'une série de voitures arti-
culées soutenant la comparaison des pro-
totypes les plus avancés, actuellement a
I'étude ou en construction dans les Com-
pagnies de Métro les plus anciennes.

CONCLUSION

Rotterdam vient de se joindre a Oslo,
Copenhague, Milan, Rome, Lisbonne et
Barcelone, pour ne citer que les plus
proches. Ces villes ont résolument sorti
les projets de leurs cartons et mis les
excavateurs en action.

Dans toutes les grandes réalisations, il
y a toujours du pour et du contre, mais

une chose est certaine, c’'est que |'em-
bouteillage des villes de moyenne impor-
tance va lentement mais sOrement re-
duire leur épanouissement. D’autre part,
des travaux de mise en souterrain sont
toujours lents et colteux et ce n’est pas
en retardant une décision qu’on la ren-
dra meilleure ou plus économique.

—_—_SI AI
Tél. (052) 470.2]

MANTA - WAASMUNSTER

471.08 473.25 47424 47832 47547
Télégr. MANTA-WAASMUNSTER

Telex 02.695

DIVISION : ATELIERS DE CONSTRUCTION

DEPARTEMENT : CHAUFFAGE

Chauffage & 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 & départs multiples
® Systtmes & 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
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Tous les

équipements

électriques de traction

Controller vertical pour [
commande |

de 4 moteurs de tramways

KIEPE - DUSSELDORF-REISHOLZ
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o Pour tout
son

materiel

moderne... =

Exemple de biellettes systéme « Alsthom »
équipées de « Silentbloc»

® LOCOMOTIVES ELECTRIQUES BB 122, 123,

124 & 125
® RAMES AUTOMOTRICES (TYPES 1954, 1955,
1956)

NOUVEAUX AUTORAILS
® NOUVELLES VOITURES METALLIQUES

{4 Secaete Nationale dey
(leming Ae cfm 565564

a, bien entendu, choisi:

SII.EIl'I'BLOC

GUIDAGE ELASTIQUE ENTRETIEN NUL
VIBRATIONS AMORTIES

ARTICULATIONS — SUPPORTS ANTIVIBRATOIRES

ACCOUPLEMENTS ELASTIQUES — AMORTISSEURS
SI LENTBLOC s. A. BELGE
rue des Bassins — BRUXELLES — Tél. 21.05.22

O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O

O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
J
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O
O

000000000000000000000000000O00O0OOOO0O000O000O00000000
132



A 94 ANS, UNE LOCOMOTIVE
ANGLAISE PREND SA RETRAITE

NE locomotive du Metropolitan
Railway construite en 1866 a fait
le 15 janvier sa derniere sortie

par route depuis le dépot
de Neasden jusqu’au Musée des

Transports Britanniques a Clap-
ham, ou elle doit étre conservee.

Cette locomotive, une 4-4-0 de 45 T
classe A, loco-tender a condensation, a
été construite par Beyer, Peacock de
Gorton-Manchester et avait été récem-
ment renumeérotée L.45 dans la liste du
London Transport, mais maintenant elle
a été rétablie dans son état de 1903 avec

La «23» vers 1930 sur la ligne Quainton Road

mixte.

par P PITSAER

d'aprés une note de la L.T.E.

le numéro 23 qu’elle portait a l'époque.

Elle a été repeinte en rouge « Metro-
politan » avec liserés jaunes; la cabine
2 été enlevée et la cheminée a eéte re-
construite suivant son apparence primi-
tive.

Cette locomotive-ci fut reconstruite trois
fois : 1889-1903 et 1918.

Affectueusement connue des conduc-
teurs comme « The Old Girl » cette loco-
motive était affectée a la traction des
trains de la ligne du Inner Circle depuis
sa construction jusqu’en 1905 ou la ligne

fut electrifiee.

Brill (Buckinghamshire) en téte d'un train
(Photo London Transport Executive)
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Depuis lors, jusqu’'en 1914, elle fut
affectée a la traction des trains depuis
la Gare de Baker street jusque Rickmans-
worth. Chesham et Verney Junction;
apreés quoi elle fut reléguée a Neasden
pour manceuvres et occasionnellement un
train de marchandises ou de charbon.

Elle retourna au service passagers
quelques années plus tard, lorsque, avec
une locomotive sceur, elle remorqua des
trains sur la ligne d'embranchement en-
tre Quainton Road et Brill dans le Buck-
inghamshire.

Elle v resta jusqu'en 1935 lorsque la
licne fut fermée, depuis lors jusqu’en
1948, lorsqu’elle fut retirée du service,
elle fit des trains de service et des ma-
noceuvres a Neasden et Lillie Bridge.

NOTE DE LA REDACTION.

Un des faits saillants de sa carriere
eut lieu en 1934 lorsqu’elle fut envoyee
d’urgence pour remorquer un train de
11 voitures du L.N.E.R. dont la locomo-
tive était en panne a Aylesbury. Avec un
train normal de 6 voitures on dit qu’elle
était capable de faire 60 miles a |'heure.

La numéro 23 a été déchargée du
transporteur routier de Pickford et les re-
touches finales de peinture lui seront
données lorsqu’elle sera installée en se-
curité dans le museée.

Le travail de restauration a été effec-
tué par les ingénieurs du London Trans-
port au dépdot de Neasden sur requete
du curateur des reliques historiques de
la British Transport Commission.

La photo de couverture de ce numeéro représente la « 23 »

reconstituée dans son état d’origine avec
sur le méme sujet,

livrée de 1903;
signalons que la S.N.C.B. sauve egale-

ment de la destruction, des locomotives a vapeur suscCep-
tibles de marquer les grandes époques de ce mode de trac-
tion.

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

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

@ Découpage des

isolants

en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND socitté ANONYME

284, AVENUE DES 7 BONNIERS » FOREST-BRUXELLES ¢ TEL. : 44.70.28 - 43.84.94
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LES NOUVEAUX TRAINS TEEM

Du 11 au 15 novembre 1960, s'est tenue
& Budapest la session d'automne de la
Conférence Européenne des Horaires des
Trains de Marchandises (en abrége
LIM. = Livret Indicateur International
Marchandises). L'objet principal de la con-
férence était de fixer les directives ge-
nérales pour le développement des ho-
raires internationaux des trains de mar-
chandises pour la période 1961-1962. Le
but était de faire droit, dans la mesure
la plus étendue possible, & la demande
de ['économie européenne pour un ache-
minement rapide, précis et sir des envois
& ['exportation, & ['importation et en
transit.

La présdence de la conférence etait
assumée par les chemins de fer tchéco-
slovaques, comme administration organ:ca-
trice de la conférence L.I.M. Les adm:-
nistrations de chemins de fer de 18 pays
européens étaient représentees.

Comme résultat le plus important des
discussions, on peut retenir qu'on a |e'é
les bases de la mise en circulation des
premiers tra'ns de marchandises rapides
et directs empruntant deux ou plusieurs
résequx. D'autre part dans le cadre de
I'U.I.C. ont été jetées les bases et direc-
tives d'établissement d'un réseau de t:ains
de marchandises internationaux rapides.

Ces trains recoivent [la dénomination
TEEM = Trans-Europ-Express-Marchandi-
ses. Le réseau TEEM reliera au cours des
années a venir les principaux centres euro-
péens de production et de consommation
par des relations de premier ordre. Les
TEEM ne marquent que peu darréts,
d'ailleurs trés courts, en cours de route;
les arréts de frontiére ne peuvent dépas-
cor deux heures: la vitesse maximum de
ces trains sera de 95 a 100 km/h.

La caractéristique décisive des TEEM
ost Jeur vitesse commerciale, aqui do't
s'accommoder de la concurrence des trans-
ports routiers. Cette vitesse commerciale

doit étre au minimum de 45 km/h de la
gare de départ & la gare de destination,
y compris les arréts intermédiaires et de
frontiéres : la seule exception admise sera
la restr.ction de vitesse imposée pour des
raisons techniques.

Les premiers TEEM circuleront en Euro-
pe & partir de ['horaire 1961-1962; la
plupart emprunteront partiellement des
lignes de la D.B. Voici le parcours de ces
trains :

Bologne  Chiasso  Bale  Aachen -

Zeebrugge ;

— B4le Kaldenkirchen Rotterdam Sud ;

Montzen  Aachen  Bdle  Chiasso;
— Rotterdam Sud  Venlo/Kaldenkirchen

Bale Chiasso;

Rotterdam Sud Venlo  Nurnberg ;

Bologne Chiasso Bale Flensburg

Stockho/m/Oslo ;

— Bologne Chiasso Badle;

2 TEEM Bolzano Brenner Munchen ;

Munchen  Brenner  Fortezza;

Budapest Wien  Linz  Salzburg

Munchen ;

Espagne/France Scandinavie par Kehl-

Flensburg Weiche.

Les chemins de fer fédéraux allemands
ont pris une part active a |'établissement
du réseau TEEM, de méme qu'a ['élabora-
tion des directives d'explotation e!
d'acheminement pour I'établissement d'un
résequ de trains de marchandises franchis-
cant les frontiéres. || a été largement tenu
compte des idées émises par la D.B.

Les plans des relations marchandises
internationales 1961-1962 ont été discuteés
on détail dans les groupes et adoptés. On
a présenté au total 65 motions émanant
des adm nistrations ferroviaires europeen-
nes, visant & ['‘amélioraticn des hora'res
1961-1962 des trains de marchandises e-
ropéens. La D.B. était intéressée o 46 de
ces motions. Les résultats les plus impo--
tants des discussions de groupes son’ rc-
sumés ci-apres :

De sensibles améliorations de trans-
port peuvent étre réalisées dans le cad-e
des nouveaux trains TEEM : a'nsi sur des
envois urgents en provenance de Grande-
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Bretagne et de Belgique par Aachen

Nurnberg Schirnding/Furth i W a
destination de la Tchécoslovaquie, ou
bien par Passau & destination de ['Au-
triche et des Balkans, un gain de temps
allant jusqu'a 10 heures peut étre réalisé.

Des wagons expédiés par ces mémes
pays a destination de Munchen, seront @
I'avenir présentés au déchargement dans
cette ville au cours de la matinée, et ce'a
grdce @ l'amélioration de la traversée de
Koln.

Dans la relation Italie-Scandinavie
par Chiasso  Bale Flensburg Weiche
les principaux points de destination a
Oslo et Stockholm seront atteints respec-
t'vement 29 et 19 heures plus tét qua:-
tuellement.

Les envois de fruits et légumes en
provenance de France par Apach et Koln
& destination de Miinster, Osnabriick, Bre-
men et Hamburg pourront dés ['hora.re
1961-1962 atteindre ces marchés dés e
lendemain matin, grdce @ un achemine-
ment plus rapide sur Kéln; cela corres-
pond en général a une accélération de

24 heures.

Des wagons en transit de Grande-
Bretagne et de Belgique & destination de
I' Autriche et des Balkans, ou bien & desti-
nation de I'ltalie par Aachen, Kéln, Miin-
chen Salzburg, Kufstein et Simbach, et
qui arrivent par trains de nuit dans les
gares-frontiéres belges, atteindront Mun-
chen & I'heure 24 (au lieu de ['heure 8
actuellement). Par des correspondances
tavorables & Miinchen vers Salzburg, Ku!-
stein et Simbach, les principaux po.nts de
destination en Autriche, dans les Balkans
ot en ltalie seront atteints jusqu'a 12 heu-
res plus tot qu'actuellement.

Pour ['accélération des envois ur-
gents de Pologne vers la République fe-
dérale Allemande et la Belgique par
Frankfurt/Oder et le point de passage
interzdnal de Oebisfelde/Vorsfelde, on a
prévu un nouveau train de marchandises
express  Frankfurt/Oder Oebisfelde.
|'amélioration du délai de transport sera
ici de l'ordre de 16 heures.

— Le transport d'ceufs et autres pro-
dJuits alimentaires périssables venant de
Pologne & destination de Niirnberg par la
Tchécolsovaquie et la gare-frontiere de
Schirnding, peut étre accéléré de 24 heu-
res par la mise en circulation d'un nou-
vequ train de marchandises direct Schirn-
ding-Niirnberg.

Pour le transport de voitures Fiat de
Torino & Heilbronn, un horaire a été con-
venu pour un train complet Torino-Heil-
bronn par Luino et Béle, soit : Torino,
départ heure 3 (jour 1); Heilbronn, arri-
vée : heure 7 (jour 2).

Aprés déchargement & Heilbronn les
wagons spéciaux vides repartent en train
complet le méme jour & ['heure 21 e
arrivent le surlendemain & Torino vers
['heure 2.

Ces améliorations qui se traduisent par
une accélération du transport, seront prc-
fitables au trafic allemand d'imporiaion
et d'exportation.

ELECTRIFICATION ET DIESELISATION
SE POURSUIVENT

Le remplacement de la traction a vapeur
par la traction électrique et les locomo-
tives Diesel s'est continué en Allemagne
durant I'année 1960. Il ne reste actuelle-
ment que 7.250 machines a vapeur, contre
10.900 en 1950, tandis que le nombre des
locomotives électriques est passé dans le
méme temps de 740 & 1.350 et celui des
locomotives Diesel de 520 & 2.000, celui
des autorails de 630 a 1.240.

SUPPRESSION
DE 500 PASSAGES A NIVEAU

Au cours de l'année 1960, environ 500
passages 4 niveau ont pu étre éliminés
par les chem!ns de fer de |'Allemagne
occidentale. Durant la méme année, la
Bundeshahn a dépensé quelques 244 mil-
lions de DM pour les frais d'exploitation
et d'entretien des passages @ niveau, plus
53 millions DM pour les frais de sécurité
et de construction; 350 signaux lumineux,
280 postes d'alerte et 230 autres installa-
tions furent construits. Plus de 350 pas-
sages & n.veau furent pourvus d'un meil-
leur systéme d'éclairage.

Grande Bretagne 2

RAIL ET ROUTE

Dans Modern Transport, le directeur
Smith de la Ford Motor C° a publié quel-
ques considérations du plu haut intérét
pour l'avenir des transports britannigues.
Ce jugement mérite d'autant plus d'at-
tention qu'il ne peut pas &étre soupgonné

de parti pris pour les transports publics.
De 1951 & 1959, le nombre de voyageurs/
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kilométre augmenta de 5%, pour le rail-
way, de 200 %, pour les transports aer.ens
tandis qu'il diminuait de 12 %, pour les
agutobus. De son cbété, l'accroissement du
parc des véhicules privés est de 179 O
De l'avis de Smith, c'est précisement ce
parc privé qui entame le trafic des auto-
bus, il constate un sérieux rétrécissement
de la clientéle dans les régions rurales,
rétrécissement qui entraine a son tour une
compression des dessertes. Ce phénoméne
est particuliérement tangible dans les cas
de remplacement des dessertes ferroviai-
res par des autobus. Par contre, Smith
pense que le ra.lway devra continuer de
remplir un réle de premier ordre pour les
transports & moyenne et longue distances
et pour les transports de masse en ban-
lieue. A cet effet, il préconise un planning
judicieux et une utilisation meilleure de
la capacité disponible, notamment par
|'étalement des pointes. || estime que ni
les grandes agglomérations, ni les voies
axiales ne peuvent étre aménagées de
facon & absorber un accroissement du
trafic routier, c€ qui entrainerait des
frais démesurés. A cet égard, la situation
européenne lui semble nettement plus
défavorable au disproportionnement rou-
tier que celle des Etats-Unis, ol se mani-
feste un net revirement en faveur des
transports publics. Cet état de chose
devrait inspirer une politique qui tient
|'équilibre entre un bon équipement rou-
tier et une amélioration des dessertes par
rail, tant en grandes relations qu'a ['in-
térieur et & proximité des grandes villes.
Ce sera finalement la situation des en-
treprises d'autobus qui posera les pro-
blémes financiers les plus sérieux.

LA REORGANISATION
DES TRANSPORTS

Le projet du gouvernement britannique
pour la réorganisation des entreprises de
transport nationalisées, qui vient d'étre
annoncé sous la forme d'un Livre Blanc,
vise trois buts principaux : remplacer la

Commission Britannique des Transports et
|'organisation existante par un nouvel or-
ganisme destiné & supprimer les principaux
défauts et désavantages de [‘organisation
actuelle, restaurer les finances de la Com-
mission, en particulier celles des chemins
de fer, donner aux diverses entreprises le
maximum de liberté d'action dans le do-
maine commercial. Les modifications fi-
nanciéres prévoient notamment la liqui-
dation de la dette des chemins de fer a
concurrence de 400 millions de livres,
tandis que seraient laissés en suspens 800
autres millions, ce qui allégerait le réseau
de £ 40.000.000 d'intéréts a payer chaque
année. On estime que la mise en applica-
tion des mesures législatives principales @
prendre pour réaliser ce plan, exigera un
délai d'au moins un an et demi.

Les débats & la Chambre des Commu-
nes sur le Livre Blanc se sont ouverts le
30 janvier. Il est prévu que chacune des
activités de la Commission des Transports
qura désormais son propre siege, SCS
avoirs séparés et sa responsabilité propre,
pour la gestion de ses biens. Il y aura
ainsi : Les Chemins de Fer, Les Transports
Londoniens, Les Transports par Navires et
par Bateaux, qui seront placés sous la
responsab.lité directe du Ministre des
Transports, et les autres activités : service
des routes, services d'autobus, hotels,
transports eau-route, etc. qui seront grou-
pés dans un Consortium ayant son organi-
sation propre.

Les réseaux ferrés régionaux seront rem-
placés par une compagnie régionale com-
plétement autonome, pleinement respon-
sable pour le trafic dans ces régions. Les
ports et quais seront transférés a une
nouvelle commiss.on, peu nombreuse, et
les représentants des principaux ports au-
ront un siége dans la commission nationale
réorganisee.

Un corps de conseillers nouveaux, com-
prenant les présidents des divers groupes
assistera le Ministre des Transports dans
la gestion du nouvel organisme.
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CONSTRUCTION D'UN CHEMIN DE FER

TURQUIE-IRAN

On mande que la Turquie recevrait du
U.S. Development Loan Fund un prét de
6 millions de dollars destiné a financer la
construction d'un troncon de ligne de che-
min de fer entre la Turquie et ['lran.

La somme en question serait affectée aux
105 km séparant Mus de Tatvan (sur le
lac de Yan). La Grande-Bretagne a ouve:t
& la Turquie un crédit de 100.000 Livres
Sterl.ng pour I'achat des machines el autre
matériel nécessaires & la construction de
ce troncon de ligne.

|| semble a peu prés certain que les
locomotives Desel destinées aux Chemins
de fer de I'Etat turc et qui devaient a
I'origine étre achetées en partie en Europe
et en partie aux Etats-Unis seront livrées
ent.érement par les U.S.A., car des crédits
g courir pour 12 ans ont eté ouverts dans
ce but. Quant aux piéces de rechanges
pour les chemins de fer, un montant de
3.5 millions de dollars est prévu a leur
intention, et il est possible qu'elles seront
achetées partiellement en Europe.

U.R.S.S. >

EXTENSION DU METROPOLITAIN
DE MOSCOU

Pour 1965, on prévoit que le metro-
politain moscovite comptera environ 140
km de lignes contre 80 a /'heure actuelle.
En 1975, la longueur totale des lignes
atteindrait 250 km.

La vitesse maximum des trains les plus
récents atteindra 90 km/h.

U.S.A. >

LES BENEFICES
DES GRANDES COMPAGNIES

Le bénéfice net réalisé par les chemins
de fer américains de premiére catégorie

CHROMAGE NICKELAGE CUIVRAGE a EPAISSEUR CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vy OXYDATION ALUMINIUM ’’

Ateliers L. FOURLEIGNIE S FILS .+ o ... (5.1

16, rae du Compas @ BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU

sest élevé & 53 millions de dollars en
décembre 1960, contre 94 millions en dé-
cembre 1959 et 90 millions en décembre
1958, d'aprés I'Association des chemins de
fer ameéricains.

Pour toute 'année 1960, le bénéfice net
est estimé & 445 millions de dollars, con-
tre 578 millions en 1959 et 603 mill ons
en 1958.

Les recettes d'exploitation totales se
sont élevées a 9.514 millions de dollars

en 1960, contre 9.825 millions en 1959,

ce qui représente un recul de 3.2 %. Les

L]

dépenses d'exploitation se sont élevées a

7.565 millions de dollars en 1960, contre
7.705 millions en 1959, soit un recul de
1.8 %.

Si ce mouvement s'accentue, les U.S.A.
risquent de payer fort cher I'anarchie rou-
tiere qui régne chez eux.

Voagoftfwvic. >¢

NOUVELLES LOCOMOTIVES
DIESEL-ELECTRIQUES

Les chemins de fer de I'Etat Yougosl/ave
viennent de commander aux U.S.A. 57 lo-
comotives Diesel-électriques, dont le pa.e-
ment est financé par le fonds ameérica:n
de développement économique. Y compris
'achat de ces locomotives, les investisse-
ments destinés & moderniser le réseau fer-
rovia.re yougoslave s'élévent ¢ US§ 148
millions. Les premiéres locomotives faisant
partie de cette commande devaient arri-
ver en Yougoslavie fin 1960, tandis que
les deuxiéme et troisiéme tranches de la
livraison sont déja en préparation.

En connection avec la dite commande,
quront également lieu des livraisons de
piéces de rechange et d'équipements spé-
ciaux pour ateliers et dépots.

Ces locomotives sont du méme type que
celles déja livrées par les U.S.A. et ac-
tuellement en circulation avec cette diffe-
rence que leur vitesse horaire a été re-

levée a 124 km/h.

it
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ELECTRIFICATION ACHEVEE

Edition CFF

Livie broché sous couverture illustrée, 140 pages, format 13,5 X
19,5 c¢m, 77 photos couvrant 48 pages, nombreux dessins.

Cet ouvrage, avec préface de M. H. Gschwind, Président de la
Direction générale des C.F.F. est |'ceuvre d'un groupe de personnalités

et de fonctionnaires des chemins de fer suisses. |l retrace ['histoire de
'électrification compléte du réseau national qui s'est échelonnée de
1902 & 1960.

En langue frangaise 110 F.B.

COTEd AZUR

allez-y par le

) 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 renseig ' . TG :
i c:nmplaf: #o7. AL Le formulaire S.N.C.F. vous sera
voyoges porfaits... SN U envoyé sur simple demande
clignts lﬂﬁlfﬂ“l i "_.'"' pour vous ﬂid.f et vous _r._“_’.i-
' gner sur toutes nos possibilites.

l-----------------lllilllir

CHEMINS DE FER FRANCAIS, 25, BD. AD. MAX  BRUXELLES.- TEL : 17.00.30

Veuvillez, sons engogement, NOM ;
m’envoyer le formuloire S.N.C.F. &
I'adresse svivante: RUE s

A découper
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DEPART . BRUXELLES MIDI 8 h 38

Partant de Bruxelles le matin
vers Paris vous atteignez

le jour méme la plupart des
points touristiques de BRETAGNE.
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