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REGULARITE
ET SECURITE

DE MARCHE

Régularité et sécurité de marche
sont toujours assurees aux

moteurs Diesels de locomotives
et autorails, par les lubrifiants HD

SHELL ROTELLA OILS
et

SHELL TALONA OILS
Le progres via

‘Belgian Shell Company,s. a. 47, Cantersteen, Bruxell
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Ecrit dans le train

par DANIEL-ROPS
de |'Académie Frangaise

UR les rails lisses, le train roule @ 140 kilo-
métres & 'heure. L'impression est profonde,
de stabilité, de rigueur, de plénitude. Je
pense aux hommes grdce & qui tout cela est:
& ceux qui, dans la motrice électrique vert
péle, nous pilotent, au « régulateur » ou
« dispatcher » qui, de loin, surveille notre
marche, aux ingénieurs, aux ouvriers qui ont
établi les voies, @ tout cet ensemble humain
extraordinaire que constitue «le chemin de fer» et ceux quon
appelle « cheminots ».

Les cheminots, ce ne sont pas des hommes comme les autres,
des travailleurs comme les autres. Ceux d'entre eux qui se trouvent
d rectement engagés dans les tdches proprement techniques sont
cependant tout & fait différents des ouvriers d'usine, si hautement
qualifiés qu'on les choisisse, ceux d'entre eux qui travaillent dans
des bureaux, par la plume et le papier, sont également différents
des fonctionnaires dont ils ont cependant les apparences. Tous
portent une marque spéciale, dont ils mesurent eux-mémes l'origi-
nalité, on pourrait dire méme qu'ils la cultivent, et ce n'est point
par hasard si du directeur général au dernier des agents (agent,
mot significatif, agere, I'homme qui fait), lorsqu'on leur demande
d'ind.quer leur profession, ils répondent cheminot.

A quoi tient cette spécificité de I'homme du rail 72 A rien
d'autre qu'aux conditions mémes ou il exerce son métier. Trois
données paraissent fondamentales. Et d'abord la plus décisive de
toutes, la responsabilité. A tous les degrés de la h.érarchie ferro-
vigire, il est trés peu de postes ou d'emplois qui nimposent a
I'homme une responsabilité pléniére, devant laquelle il est seul.
La chose est flagrante pour certains. Le mécanicien de rapide qui
méne dans la nuit & 140 & ['heure une locomotive ou une motrice
de 3.000 ou 4.000 chevaux attelée @ un train de quinze wagons,
tient si visiblement entre ses mains la destinée de centaines de
voyageurs que sa tdche a valeur d'exemple, on parle de lui comme
d'un modéle. Mais le « dispatcher » qui, dans sa cabine, sans cesse
harcelé par les indications qu'il regoit, suit la marche des trains
sur les graphiques et doit instantanément transmettre en cas de
besoin |'ordre nécessaire, n'est pas beaucoup moins affronté a
des exigences identiques. Et il en est de méme de tant d'autres
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métiers du rail | De I'aiguilleur de qui, nul ne I'ignore, dépend la
sauvegarde de milliers d'étres, et de ['humble garde-barriére dont
on sait trop qu'une seconde d'inattention peut étre fatale, voire
du simple cantonnier qui « souffle» du gravier sous les traverses
ou vérifie |'état des ra.ls. Un métier qui, a tous les niveaux, place
ainsi I'homme, I'homme seul, en face de ses devoirs d'Etat, ne
constitue-t-il pas un souverain antidote contre un certain esprit
de négligence et d'irresponsabilité dont nous ne connaissons que
trop d'exemples ? Notons donc qu'un cheminot est un homme qui
ne peut en aucun cas se décharger sur autrui des responsabilités
de son métier d'homme.

Mais, en méme temps, cette responsabilité personnelle va de
pair avec une totale interdépendance de tous. Une des tares du
machinisme industriel que nous connaissons, et spécialement du
systéme de production & la chaine, est de n'associer les hommes
les uns aux autres que par des fonctions automatiques, ol la
volonté n'a quére de part, d'oti cette substitution de la masse @
la communauté v.vante, si caractéristique des formes les plus
marquantes de notre société technicisée. Dans le chemin de fer, il
en va tout autrement. Tout homme du rail, @ son poste, est
étroitement solidaire de quantité d'autres, et il doit leur faire

confiance, et il leur fait effectivement confiance.

Le mécanicien sur sa plate-forme fait confiance & ['aiguilleur
qui dirigera son convoi sur la voie prévue, au « dispatcher» qui,
g 100 kilométres de la, veille sur sa marche, & la garde-barriére
qui lui évitera de trouver devant lui, au passage @ niveau, une
automobile égarée, et méme aux modestes cantonniers qui auront
vérifié qu'aucun morceau de rail qu'il parcourt n'est brisé.

Cette interdépendance est & la base méme de ce sentiment
de communaute on dit aussi d'amit:é qui s'observe si fort
chez les cheminots.

Un trés grand cheminot, Raoul Dautry, qui avait profondément
réfléchi sur les données de son métier, a répété bien souvent que
« le chemin de fer n'est pas une administration comme les autres »
— il ajoutait malicieusement : comme la Conservation des hypo-
théques ou I'enregistrement ! — et qu'elle n'est pas non plus une
industrie comme les autres. Non pas seulement parce que, tout
ensemble industrie et administration, il associe dans une synthése

vivante des données tout a fait disparates un chef de réseau,
disait Paul Valéry, doit étre «capable», en un jour, d'étre
mécanicien, ingénieur et architecte —, mais bien davantage parce

que |'état d'esprit qui I'anime est fondamentalement différent de
ceux d'une simple « administration» ou d'une simple industrie.
L'expression usuelle et usée — de service public qu'on
applique au chemin de fer, doit avoir, pour tous ceux qui
participent & cette entreprise, son sens absolu, il s'agit vrai-
ment d'un service, dont un groupe d'hommes assurent les res-
ponsabilités, sous peine de se trahir eux-mémes et de provoquer
des désordres dont eux-mémes seraient les victimes. L'intérét
public, pour le cheminot, se confond avec le sens exigeant de son
métier et avec la fierté qu'il en peut avoir, il se confond avec
cette volonté naturelle d'affirmation, de création, que ['homme
véritable désire satisfaire dans le métier qu'il exerce. C'est en
étant pleinement fidéle @ ses devoinrs d'Etat que I'homme du rail
<o réalise lui-méme, mais il est bien sir que I'homme ne se réalise
pleinement qu'en vue des autres. Il va loin encore le mot du
grand cheminot que nous venons de citer : « Le chemin de fer



ne supporte pas la médiocrité ». Dés I'instant qu'il accepte d'étre
médiocre, de vivre, de penser, d'agir médiocrement, '"homme cesse
d'étre vraiment un homme. Lecon du rail, de sa grandeur, née de

ses servitudes.

NOTE DE LA REDACTION :

Nous sommes infiniment reconnaissants
au Maitre Daniel-Rops d’avoir su dire,
si bien, ce que nous sentons tous con-
fusement.

La note qui précede a paru recemment
dans le journal « Le Soir» ; son retentis-
sement a été tres grand, d’abord au
sein de notre association, ce qui va de
soi, mais aussi dans les milieux che-
minots de ce pays, ce qui est mieux.

(Droits réservés « Le Soir» et A.P.P.).

Souvent abreuvés d'amertume par des
critiques aussi cyniques qu’injustes, les
cheminots méritaient cet hommage de
I'un des plus grands de nos écrivains
contemporains qui allie, si elegamment
pureté du style et fraicheur des sen-
timents.

Un grand merci aussi au journal «Le
Soir» et a I"Agence Parisienne de Presse
qui ont bien voulu nous autoriser a re-
produire dans « Rail et Traction» Ila
pensée du Maitre Daniel-Rops.

TOUS LES
LIVRES

SE TROUVENT TOUJOURS A LA

LIBRAIRIE MINERVE

G. DESBARAX

7. rue Willems, 7 — BRUXELLES — Téléphone 18.56.63
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Tous les

equipements

électriques de tractiol

Controller vertical pour [
commande giSee

de 4 moteurs de tramways
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NOUVEAU MATERIEL POUR
LE METRO DE HAMBOURG

oar G. DESBARAX

A «Hamburger Hoch- L'étude des lignes extérieures des voi-
bahn A.G.» (HHA) tures ainsi que de |'aménagement inte-
fait actuellement rieur, a été confiée a des professionnels
I'essai d’'un nouveau de I'esthétique industrielle (école supe-
matériel destine a rieure de Ulm), qui ont appliqué les plus

C) son réseau de me- récentes connaissances en la matiere.
tro (U-Bahn). On
remarque plusieurs Il s’agit d’'un élément double (type DT
nouveautes tant 2) a deux caisses reposant sur trois bo-
dans la construction générale des vehi- gies: il n'y a pas d’'intercommunication
cules que dans la partie électrique. entre les deux caisses.
Vue partielle du poste de conduite montrant le pupitre de commande. (Photo HHA)
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Nouvel élément double type DT 2 du métro de Hambourg
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Yue en bout de la nouvelle automotrice
type DT2. (Dessin de R. Anquinaux)

EQUIPEMENT ELECTRIQUE

Les essieux des bogies extrémes sont
entrainés chacun par un moteur; le bogie
central est porteur. La construction en
matériaux légers et la commande auto-
matique présélectionée ont permis de re-
duire sensiblement la puissance totale
comparativement au matériel actuel. |l
en résulte une notable économie de poids
et une réduction des frais d’exploitation
et d’entretien.

Les moteurs ne sont pas suspendus
par le nez, mais fixés au chassis de
bogie. La transmission se fait comme
suit: un arbre commandé par l|'arbre
creux du moteur et muni d’accouplements
5 lamelles d’acier, transmet l|le mouve-
ment aux roues a incorporation de caout-
chouc.

Le frein principal, utilisé en service,
est rhéostatique; il est automatique et
ne comporte pas de pieces sujettes a
usure. Le second frein est a disques; la
force est fournie par un ressort norma-
lement comprimé, qui est libére au mo-
ment voulu par un puissant électro-
aimant.

Un frein électrique n’'agissant que sur

le bogie porteur, peut immobiliser le
convoi en cas de nécessité. Il se libere
par enclenchement du courant de trac-
tion.

Cette installation donne une possibilité

complete de freinage en permanence,
sans faire appel a une autre source
d'énergie. Il est évident qu’en cas d'in-

cident, par exemple une avarie dans les
commandes, le freinage est toujours pos-
sible, car par mesure de sécurité chaque

essieu moteur est muni d'un frein a
ressort indépendant. On a donc pu re-
noncer aux classiques équipements a air
comprimé, ce qui se traduit par une
nouvelle économie de poids et de frais.

Le couplage électrique est a commande
automatique avec protection electroma-
gnétique. Le courant d’asservissement a
100 Volts continu, est transmis par un
sélecteur automatique au moteur com-
mandant le dispositif de couplage. Les
positions de marche économique corres-
pondent aux vitesses suivantes: 10, 30,
45 et 70 km/h.

Les valeurs de deéceélération sont au
nombre de trois; de plus chaque valeur
une fois atteinte, peut étre maintenue,
réduite ou augmentée, ce qui permet de
réaliser des freinages précis avant arrét
ou en déclivite,

Pour obtenir une accélération ou une
décélération constantes a la position pre-
vue et indépendamment du poids du ve-
hicule, on a installé un appareil de con-
trole du poids, qui agit sur une com-
mande automatique, proportionnellement
a l'occupation. Un autre appareil em-
péche le premier d’'agir en dehors des
arréts, ceci pour eviter des manceuvres
indésirables pendant la marche.

Autre seécurite une protection auto-

matique contre le patinage des roues
motrices.
Tous les appareils précités sont d'un

acces facile pour l'entretien.

La conduite du véhicule se fait au
moyen de deux pédales: celle de droite
commande les freins, elle sert aussi de
pédale d’homme-mort; dans ce but le
conducteur doit la maintenir en premiere
position. Relacher la pédale provoque la
rupture du courant de traction et l'ap-
plication immeédiate des freins de sécu-
rité. La pédale de gauche commande Ila
traction. Les positions de marche deési-
rees sont établies par un préselecteur
installé dans une armoire située dans
le poste de conduite a coté du tableau
de bord. Cet appareil automatique est
concu pour une exploitation eéventuelle
sans conducteur.

POIDS

L’élément double du type DT2 pese
39.100 Kgs, soit 11.400 Kgs de moins
que son prédécesseur le type DT1. Cette
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Bogie extréme d'automotrice type DT2 — On
sieu de gauche.

économie de poids représente une di-
minution annuelle de 11.400 DM de frais
de traction.

SUSPENSION

On a renoncé aux classiques ressorts
en acier. Les chocs dis aux inégalites de
la voie, sont absorbés en premier lieu
par les roues a interposition de caout-
chouc, qui amortissent en méme temps
le bruit. La suspension sur les boites
d’essieu est constituée par des blocs
de caoutchouc, et la suspension de I|a
caisse par d'autres blocs de caoutchouc
en forme de cloche, a action progressive.
Ces éléments de suspension ne necessi-
tent aucun entretien.

BOGIES

Le chassis des bogies moteurs est en
forme de H et concu pour supporter la
caisse, les moteurs et la transmission.
Comme nouveautés signalons la suspen-
sion sur caoutchouc precitee et la trans-
mission élastique et silencieuse par arbre
creux,
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remarque le moteur de traction a coté de l'es-

(Photo HHA)

Détail de |'attelage du bogie médian por-
teur, (Photo HHA)



Le bogie médian est porteur. La par-
ticularité de sa construction est d'étre
scindable pour les travaux en atelier, ce
qui permet alors a chaque caisse de
rouler sur un bogie et un bissel.

|l a construction de ces bogies assure
une marche silencieuse.

ENTRETIEN

Le nombre de points d’entretien est
réduit au minimum. Un graissage cen-
tralisé alimente une grande partie des
points de graissage, les autres sont grou-
pés et d'acces facile. Les filtres d’air
sont largement dimensionnés, d'acces
facile et interchangeables ; ils sont placés
assez haut entre les deux caisses pour
éviter les poussiéres. L'installation elec-
trique est pourvue de connexions a con-
tact rapide. Les accouplements sont du
type Scharfenbersg.

Les surfaces planes intérieures et ex-
térieures facilitent le nettoyage. La pein-
ture est réduite au minimum par l'em-
ploi d’acier inoxydable et de matieres
synthétiques ; seuls les paravents sont
peints en rouge, les longs pans sont en
acier inoxydable dépourvu de peinture.

CONFORT

La proportion de places assises par
rapport au nombre de places offertes a

été portée a 31,5 % contre 22,5 et 29 %
actuellement. Chaque caisse comporte
deux portes de chaque co6té, ce qui fait
& portes par élément double. Leur lar-
geur utile portée a 1.250 mm permet le
passage simultané de deux personnes;
le passage speécifique est de ce fait
ameélioré de 30 a 50 % par rapport au
matériel actuel. Les sieges sont congus
d’aprés les plus récentes donnees tech-
niques, ils sont de construction legere
et offrent le maximum de confort com-
patible avec les nécessites du trafic de
banlieue. On s'est efforcé de réduire le
bruit par une isolation soigneée.

CHAUFFAGE

Le chauffage est alimenté par la cha-
leur produite par les résistances au de-
marrage et au freinage. L’air chaud est
pulsé par un ventilateur dans les gaines
appropriées ; le réglage est continu par
commande électronique.

ECLAIRAGE

| 'intérieur des voitures est muni d'un
éclairage semi-direct assurée par deux
files de tubes fluorescents.

Il est envisagé de commander une série
de 100 éléments doubles du type DT2
decrit ci-dessus,

-

CARACTERISTIQUES GENERALES DES ELEMENTS DOUBLES
TYPE DT 2:

-

longueur totale (sans les attelages)

largeur
hauteur au-dessus du rail
poids a vide
» par metre courant
» par metre carre
poids en charge
nombre de places assises
nombre de places debout
nombre de places total

rapport places assises/places nffertes :

nombre de portes
nombre de moteurs
puissance par moteur
vitesse maximale

27.060 mm
2.500 mm
3.350 mm
39,100 T
1,46 T
059 T
56 T
82

178

260

31.5 %
8
4

80 kw

70 km/h

ey
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Rapide et sGre..!

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

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

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

Notre Service Commerctal CONSTRUCTION, teléphone Ltege 34.08.10 poste 310, se
tient toujours @ votre disposition,

COCKERILL- OUGREE

S ERAING ( Eelgigue)

I1.565

—
L
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LES CHEMINS DE FER
NORVEGIENS DE L'ETAT

(suite voir «Rail & Traction» n°8 70, 71, 72, /3 et 74)

Il y a sans doute moins a dire de ce a
les N.S.B. sont les premiers

cote car

VOITURES ET WAGONS

le dire et a

le

repeter
beaucoup a faire; un tableau le prouve:

il

par P VAN GEEL

reste

Tableau VIil — Effectif et age des voitures et wagons NSB au ler janvier 1959

Age

Nombre de wazons

Nombre de voitures

e

1— 5 ans 367 111
6—10 ans 1021 128
11—15 ans 752 44
16—20 ans 791 31
21—25 ans 714 60
26—30 ans 17.7 37
31—35 ans 835 109
36—40 ans 1474 255
41—45 ans 1744 127
46—50 ans 153
46—64 ans 2650
51—64 ans 226
Total : ‘ 10525 ‘ 1281

(OEED P ED D D G O ED CED @D ¢

Renseignements et location :

en une nuit par les WAGONS-LITS directs

OSTENDE - BRUXELLES

COIRE

INTERLAKEN

AGENCES WAGONS-LITS/COOK
et principales maisons de voyages

¥Y X xx xx T 22 2% 22 24 &4 .



Le point culminant de la Dovrebanen, au nord de Hjerkinn — sur le bloc de pierre, l'altilude
1.0254 m. et le monogramme du Roi Haakon VIl qui inaugura la ligne le 17 septembre 1921.

(Photo N.S.B.)

On remarquera immédiatement la défi-
cience du renouvellement depuis la fin
de la premiére guerre mondiale. La fin
d’'une longue période de stabilite mone-
taire internationale provoqua une baisse
du pouvoir d'achat qui a été |'un des
principaux obstacles a |'adoption d’'une
saine politique de modernisation.

Les NSB estiment la vie normale
d'une voiture a 35 ans, et disposent ac-
tuellement d'environ 820 voitures utilisa-
bles dont 670 a caisse en bois; 500 ont
dépassé l'age limite théorique. Dans les
autorails, automotrices €l remorques oOnN
a prées de 400 véhicules dont 100 a
caisse de bois: 60 d’entre eux ont de-
passé 35 ans d'age. Il y a enfin 200
véhicules a deux essizux, principalement
des fourgons: 160 sont au-dela de l'age
critique et 180 n’ont pas de caisse me-
talliqgue. Quant aux wagons la plupart
a deux essieux ils ne devraient pas
dépasser 45 ans pour demeurer effi-
caces.

La situation est donc non pas critique,
mais a tout le moins préoccupante...
Le parc de voitures offre parfois un

250

aspect hétéroclite, avec des caisses en
bois verni ou peint, avec des lanterneauX
du début du siecle, des plates-formes
ouvertes et des bogies quelque peu rusti-
ques... mais il faut vite préciser, d’'abord
que l'on a modernisé en partie, notam-
ment en utilisant des boites a roule-
ments, ensuite que |'état des amenage-
ments dissipe immédiatement les quel-
ques appréhensions du début. Ingénieu-
sement aménagées et modernisées, les
voitures d’age canonigue sont spacieu-
ses, confortables, ort bien ventilees,
chauffées et éclairées, et leur roulement
est satisfaisant, au prix d'un entretien
que l'on devine soigné mais hélas col-
teux.

Si I'on a construit assez peu de Voi-
tures durant ces derniéres années, on
ne peut cependant ignorer les automo-
trices, autorails et autres remorques.
Parmi les voitures modernes il y a des
voitures-lits, des mixtes avec section
bagages ou poste, 4 voitures-restaurants,
et les plus typiques, les voitures-coachs
dites « de tourisme » que l|'‘on retrouve
dans chacue grand express. Il n'y faut



pas rechercher les derniéres nouveau-
tés technigues pas plus que les matériaux
de synthése ou les meétaux etincelants ;
le bois naturel et le tube d’acier emaille
y ont conservé une place de choix, mais
d'immenses baies et le généreux gaba-
rit en font de véritables salons panora-
miques fort goltes :les touristes..., et
autres usagers. Les 56 sieges sont na-
turellement a 4 de front, mais on trouve
ici de vrais fauteuils individuels a dos-
sier réglable, orientables a volonté : |a
voiture permet de développer encore F
formule de la seconde classe amélioree
et généralisée qu’autorails et automo-
trices de grands parcours avaient inau-
gureée.
Quelques détails en passant:

la présence dans chaque train et
dans chacue voiture d'un systeme de
haut-parleurs : on annonce la prochaine
gare, les correspondances, la durée de
I'arrét et de quel coté sera la quai,

ainsi que quelques particularités touris-
tiques, géographiques ou ferroviaires du
trajet...

La réservation peut se faire avec
un préavis aussi long soit-il, fat-ce un
an ou deux a l'avance...

La démocratisation du service dans
les derniéres voitures-restaurants qui con-
servent tables et chaises, mais ont en
plus une section cafeteria, avec self-
service, tabourets et tablettes...

Le conditionnement d’air dans tou-
tes les voitures-lits recentes, ainsi que
dans les voitures utilisées sur les liaisons
les plus septentrionales...

Des compartima2nts spéciaux reser-
vés aux jeunes enfants et a leurs meres...

Si les voitures-lits sont sous la deé-
pendance directe des NSB, les voitures-
restaurants sont exploitées par une firme
privée, la A/S Norsk Spisevognselskap,
fondée en 1909.

LE PLAN DE MODERNISATION

Cette description peut-étre fastidieuse
de l'actif et du passif des NSB laisse
supposer que des mesures vont eétre
prises pour améliorer la situation, et
d’'abord la situation financiere ; il ne faut
pas se leurrer: malgré des eéconomies
drastiques et parfois sordides sur cer
tains postes, et peut-éire a cause de ces
économics, la situation financiere n'a
cessé d'étre préoccupante. Pour parler

Les grands moyens

chasse-neige rotatif en action pres de Finse.

net, les NSB sont e¢n deéficit constant
depuis prés de 30 ans. Les années de
guerre furent bénéficiaires mais ne peu-
vent servir de référence, toutes les va-
leurs étant alors faussées.

Expliquer les raisons du déficit equi-
vaut a une lapalissade: les services a
assurer coltent plus qu'ils ne rapportent.
En fait, la raison majeure est la dimen-
sion et la structure topographique du

(Photo N.S.B.)




Un train quitte Finse pour Bergen mais chercher

pays, ainsi la faible densité de la popu-
lation. Plusieurs lignes ont eéeté construi-
tes nonobstant la conviction qu’elles se-
raient déficitaires du point de vue éco-

nomique. C'est en tenant compte des
profits indirects sociaux et nationaux
que le seul chemin de fer pouva.t

apporter aue tant de lignes ont éte cons-
truites. En déterminant les tarifs, i1l a
aussi fallu veiller a ce que le cout éleve
du transport ne puisse arriver a restrein-
dre le développement économique des
provinces.

Un plan de modernisation et de ratio-
nalisation a été présenté: il s’étend sur
dix ans et son but est triple:

Réduire les dépenses, c’est-a-dire
comprimer les frais d’exploitation par la
rationalisation et si nécessaire par de
nouveaux investissements.

Améliorer les recettes en attirant la
clientele ou en la récupérant grace a la
qualité des services.

Dans ce but, revoir les services au
point de vue indispensabilité ou simple
utilité, rentabilité, moyens et meéthodes.

C'est sous cette triple optique qu'il
faut analyser le plan décennal présenté
au Gouvernement et au Storting par la
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le bien dans ce paysage grandiose .
(Photo N.S.B.)

Direction générale des NSB en septem-
bre 1958. Ce plan est actuellement dis-
cuté par une commission des communi-
cations ;: on y a rattaché certains projets
approuvés antérieurement.

II faut noter d’'abord la fin de l'expan-
sion du réseau. Il était dans les cartons
nombre de projets attendant des temps
meilleurs, avec un total impressionnant
de 4295 km, soit presque autant que le
réseau actuel; une commission royale
fut méme créé en 1949 pour étudier
tout cela. On y renonce sans trop de
peine, et les districts defavorises rece-
vront en compensation de nouvelles rou-
tes. Il s’agit en ordre principal des terri-
toires au Nord de Bodo, de Gjovik-Lille-
hammer...

La victime de choix est ici la Nord-
landsbanen qui doit donc s’arréter defini-
tivement a Bode. On peut croire que le
troncon qui ne sera pas construit n’'au-
rait eu qu’une utilité réduite, a part un
aspect symbolique, mais « On peut avec
raison appeler la section Fauske Narvik
le chainon manquant, car relier |’Ofot-
banen avec le reste du réseau national
aurait eu une haute signification ».

Il faut aussi ajouter que «...si la main-



d’ceuvre actuellement utilisée sur Fauske
Bode pouvait étre réutilisée sur la section
Fauske Narvik, un grave probleme d'uti-
lisation de cette main-d’ceuvre bientot
inoccupée serait résolu» (Fremover, Nar-
vik, 9-9-58).

Par contre |'amélioration de ce qui
existe va se poursuivre. Aprées avoir ter-
miné en 1957 la reconstruction de |la
section de Hamar Otta, avec pas moins
de 95 ponts, on va passer a Moi Stavan-
ger qui elle aussi se ressent encore
trop des souvenirs de la voie etroite.
La modernisation de |la Bergensbanen a
été approuveée avec entre autres le tun-
nel d'Ulriken a la sortie de Bergen. |l
doit y avoir enfin de nouvelles sections
a double voie: Oslo Est Grefsen, Dram-
men Hokksund et Asker Brakereya, cette
derniere fort critiqueée avec les
tunnels maintenus a simpie voie.

On peut rattacher a ce chapitre la
construction de nouvelles gares de triage
a Alnabru (Oslo) et a Sundland (Dram-
men) ;: !a premiére est prioritaire, la se-
conde doit suivre d’ici cing ans; puis
viendront des modernisations a Trond-
heim et Bergen. Il y a aussi de nom-
breuses améliorations locales aux instal-
lations de voies dans les gares, des
garages et des points de deépassement
mieux disposés, des quais a voyageurs et
a marchandises plus spacieux.

Du coté voie on veut poursuivre la
rectification des courbes, le remplace-
ment du ballast en gravier par du roc
concasseé, la pose de rails longs et lourds.
|| faut suivre le rythme du matériel qui
roulera plus vite et pesera davantage.
Mais il faut aussi améliorer les lignes,
c'est techniquement nécessaire pour per-
mettre un entretien simplifié et moins
colteux grace a I'emploi d'un équipe-
ment moderne. |l faut enfin poursuivre
la standardisation car |'obstacle majeur
a la rationalisation est la trop grande
variété des éléments actuellement utilisés.

La sécurité pour laquelle on n'a ce-
pendant jamais lésiné sera automatisee,
toujours pour réduire les effectifs, ame-
liorer la pcnctualité et permettre de plus
grandes vitesses. Sur plusieurs sections
I'’encombrement de voies est relative-
ment grand malgré un trafic réduit, ce
qui exige un personnel nombreux. Les
sections les plus charzées seront dotées
du CTC (commande centralisée a distan-
ce des signaux et aiguillages).

La traction est toujours le cotée le plus

spectaculaire d'un nlan de modernisa-
tion, et on n'a pas attendu le plan dé-
cennal pour agir. Il yv a d'abord le « nou-
veau » plan d’électrification, approuvé en
1952 : on a déja réalisé Hokksund Hene-
foss, l|la Vestfoldbanan, [I’'Ostfoldbanen
orientale ; Henefoss Roa Grefsen Oslo
se termine, et on électrifie aussi vite que
possible la ligne de Bergen, ou plus exac-
tement Henefoss Voss (295 km)... Mais
ce plan prévoyait aussi Jaren Gjevik (52
km) et surtout Hamar Dombas Trond-
heim (427 km)... on estime maintenant

BN - il i B

La roue d'une chasse-neige rotatif ; derriere

elle, une machine & vapeur type marine de
400 ch. (Photo N.S.B.)

que cette derniere électrification ne s’'im-
pose pas alors qu'elle était approuveée.
Roa Gjovik sera sans doute reéalisée des
que possible, car la sous-station de Roa
qui doit alimenter est terminée a |'heure
qu’'il est. Un plan chasse |'autre...

La dieselisation de ce qui ne sera pas
électrifié va se poursuivre: services de
ligne et de mancsuvre, installations fixes,
ateliers et parcs a combustibles. Ici aus-
si, les investissements vont permettre
des économies massives sur la consom-
mation, l'entretien et les effectifs des
hommes et des machines.

On peut regretter |'abandon de I'élec-
trification de la Dovrebanen, mais il faut
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Fonte des neiges sur la ligne de Bergen.

avouer que cette ligne ne connait pas
un trafic d'une densité comparable a
celui des arteres du Sud... et les con-
cepts d’exploitation que l'on veut y ap-
pliquer ressemblent a ceux des U.S.A. et
s’accommodent du Diesel. 1l faut enfin
remarquer que cette artere une fois
Bergen électrifié de bout en bout
sera la seule a pouvoir admettre sans
restriction les Di.3, et qu’il faut quand
méme trouver une utilisation a ces engins
modernes, efficaces, mais lourds; sans
critiquer le moins du monde leurs qua-
lités intrinseques, on peut se demander
si la solidarité scandinave n’explique pas
un choix un peu hatif...

Les améliorations des lignes, de la voie,
du matériel et de la signalisation doivent
permettre de relever la vitesse: sans
doute 120 km/h pour les trains de voya-
geurs et 70 km/h pour les marchandises,
mais il faudra des f{reins tout autant
que des chevaux.

On va construire environ 500 nouvelles
voitures 2 bogies en acier, et quelque
6.000 wagons modernes tout en rédui-
sant le nombre de types; c’est l'un des
postes les plus importants parmi les cre-
dits demandés. Avec un parc plus réduit
on pourra faire mieux et plus vite.

Il faut aussi citer des éléments moins
spectaculaires : engins de manutention
pour les marchandises : trucks, palettes,
grues et autres tracteurs; les ameéeliora-
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tions aux télécommunications et la mise
sous cable des liaisons téléphoniques,
télégraphiques ou télex; des ameliora-
tions aux batiments, aux gares, aux quais.

Le plan reprend enfin un projet gran-
diose. Oslo compte deux gares a voya-
geurs : celle de I'Ouest, fort étriquée, est
3 l'origine de la ligne du Sud qui se
ramifie a partir de Drammen; celle de
I'Est, la plus grande du pays, regoit tou-
tes les autres lignes. On voulait creer
une jonction entre les deux gares par
un tunnel passant sous la ville, diverses
extensions a Oslo-Est, et une gare cen-
trale en pleine agglomération, pres de
'h6tel de ville. Le tunnel devait étre
construit durant le plan décennal, la gare
centrale était prévue pour plus tard...
la commission des communications a
écarté ~e projet. Il faut d'abord un plan
d’ensemble pour toutes les communica-
tions autour et dans Oslo.

Aprés cette énumération séche de ce
qui va ou pourrait se faire il faut vVoir
les projets de I|'exploitation; on oublie
trop souvent que ce service est le pre-
mier : il doit prévoir a longue écheance
et donner les directives en temps utile...
les autres doivent suivre et fournir les
moyens techniques propres a realiser les
buts poursuivis. Les commentaires offi-
ciels du plan de modernisation sont édi-
fiants :

« Dans la recherche du trafic le rail



doit avant tout baser ses efforts sur les
facteurs suivants:
grande capacité de transport;
transport rapide, ponctuel et sur.

« Le chemin de fer occupe une forte
position dans une gamme étendue du
systeme de communications; c'est Ila
nature de. choses que le rail soit parti-
culierement qualifié pour donner des
transports massifs, raoides, ponctuels et
strs ; ceci signifie cependant que le ma-
tériel et l'équipement puissent répondre
a des exigences bien précises.

» En plus des exigences techniques on
doit aussi, en revisant les horaires, cher-
cher a répondre aux exigences d'un
transport rapide. On doit tenter d’'obtenir
des temps de parcours réduits par des
vitesses accrues, des arréts moins fre-
quents et de moins longue durée dans
les gares intermédiaires. On doit aussi
rendre les trajets ferroviaires a grande
distance plus attrayants par plus de con-
fort, de meilleurs services d’information,
des rafraichissements, etc.

» En ce qui concerne le trafic de mar-
chandises, les roulements doivent eétre
disposés de maniere a desservir les
grands centres de la meilleure maniere
possible. Les centres moins importants

Les siéges inclinables et reversibles des voitures-coach des N.S.B.

doivent cependant étre aussi desservis
d’'une maniere convenable, peut-étre par
des camions effectuant des circuits a
partir d'un grand centre.

» Un point important pour les utilisa-
teurs choisissant le mode de transport
est la pcnctualité : ils doivent étre cer-
tains que la marchandise expédiée arri-
vera a destination a !"heure indiquée a
I'horaire. Les NSB doivent tenter d’offrir
cet avantage a leurs clients par des ho-
raires soigneusement étudiés et des in-
stallations efficaces. Dans bien des cas
il faudra équilibrer les horaires des
trains de voyageurs avec ceux des mar-
chandisas, et dans ces cas les NSB doi-
vent donner la priorité au trafic de mar-
chandises.

» En méme temps on s’efforcera d’ame-
liorer les manutentions aux gares termi-
nales, par exemple en amenant les wa-
gons plus rapidement a quai et en preé-
venant immédiatement le destinataire.

» Il est évident que si les NSB doivent
étre mis a méme de lutter sur un pied
d’'égalité avec les transports concurrents
ils doivent pouvoir favoriser les trafics
les plus rentables : les charges completes
auront p. ex. priorité sur les charges
partielles, lI'allocation des wagons se fera

(Photo N.S.B.)
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Un train de minerai entre en gare de Narvik derriére une El4; a gauche, une locomolive

I'C+CIl' des chemins de fer suédois (SJ)

d’abord aux transports a grandes dis-
tances de préférence a ceux qui vont
moins loin: le client ficele aura le pas
sur |'utilisateur occasionnel.

» C'est le devoir du chemin de fer de
transporter suivant un horaire préétabli,
mais cela ne veut pas dire que des ser-
vices de qualité comparable doivent
étre prévus pour les grands centres et
les petites localités, pour des envois mas-
sifs et remunérateurs et pour les autres...
Les NSB exploitent céja des services
routiers, autobus et camions, et...

» on doit leur permettre de choisir le
mode de transport et les solutions tech-
niques les plus convanables pour assu-
rer leurs taches. En d’'autres mots, en
assurant les transports qui leur incom-
bent, les NSB doivent juger si cette
tache sera le mieux assurée par rail
ou par route.

» Le principe essentiel est que les tra-
fics assurés par le rail et la route doi-
vent étre jugés simultanément. Le but
du transport routier est d'une part de
compléter ou de remplacer le transport
des gens et des choses par rail, et dau-
tre part d’amener du trafic au rail ou
de prolonger les services de ce dernier
au-dela de ses terminus. De ce fait les
buts des services routiers des NSB ne
peuvent étre considérés comme une
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entité, et i' serait illusoire d’attendre un
résultat économique favorable des ser-
vices routiers si la chose est obtenue
au détriment du service ferroviaire. Les
appréciations de la rationalité d'un ache-
minement de trafic d'une part, et des
résultats économiques d'autre part doi-
vent par conséquent 2tre simultanées, et
concern2r a la fois le rail et la route
dans leurs zones de {irafic respectives ».

Cette conception semble absolument
saine en ce qui concerne les marchan-
dises car, ne l'oublions pas, le chargeur
a un triple choix : le transporteur public,
le transporteur privé, et la latitude d’ef-
fectuer lui-méme ses transports.

Mais cette conception donne lieu a des
discussions sans fin quand il s’agit des
voyageurs, car ce n'est plus ici une
question de choix mais de moyens: ou
I'on peut s'offrir un véhicule prive, ou
I'on doit recourir au transport en com-
mun : l'utilisateur n’a pas ici a choisir
entre le rail et la route, on choisit pour
lui. Et ceci meéene droit a la question des
dessertes déficitaires =t des lignes secon-
daires.

Il en est de nombreuses, on s’en doute,
et la raison en fut donnée au début de
ce chapitre: bien des liaisons furent
créées pour des raisons sociales et na-
tionales, et non pour gagner de l|'argent.



La chose allait de soi tant que le réseau
était bénéficiaire dans son ensemble,
mais ce n’est plus le cas aujourd’hui par
suite de l'essor des transports routiers.

Le tableau IX, basé sur les chiffres
d’exploitation de 1954 a 1957 permet de
résumer la situation des lignes « faibles
en trafic» (voir page suivante),

Un comité de [I’Association du Con-
gres international des Chemins de fer
(1949-50) estimait a 250.000 unités de
trafic par km et par an le minimum re-
quis pour qu'une ligne ferree soit ren-
table... on voit que ces lignes sont, pour
la plupart d’'entre elles, loin de ce « seuil
de rentabilite »,

Certaines de ces lignes déficitaires ont
été supprimées, d’autres vicinalisees et
réservées aux seules marchandises. |l en
est par contre dont la signification est
trop importante pour justifier de pareilles
mesures, telles la Valdresbanen (Eina
Fargeness 109 km), la Raumabanen
(Dombas Andalsness 114 km), Grong
Namsos (52 km); on va s’efforcer de
moderniser I'exploitation par une trac-
tion et une signalisation modernes, donc
requérant moins de personnel.

Mais le plan de modernisation souleve
un véritable tollé quand il s’agit de
lignes principales, méme électrifiées. On
veut ou on semble a tout le moins
vouloir pour plus tard supprimer la
plupart des gares intermédiaires et ex-
p'oiter uniquement a i'aide de trains ra-
pides lourds entre les gares principales,
en reportant sur les routes tout le trafic
local. Cette exploitation semble inspirée
de celle des NS, mais cette derniere
repose sur des conditions géographiques,
politiques, économiques et surtout démo-
graphiques totalement différentes. La
mise en action de ce plan par les NSB
signifierait pratiquement la mort des ser-
vices locaux d’autorails, mais...

« Ce principe sous-entend cependant
de bonnes routes en temps utile, et il
n'en est pas beaucoup que l'on puisse
considérer comme telles. Cela coutera
beaucoup d’argent et de temps avant
que ce probléeme soit résolu d'une
maniére satisfaisante, de sorte que l'au-
torail n'a pas fini de jouer son role dans
le trafic ferroviaire. En tout cas les auto-
rails doivent étre conservés pour le trafic
entre centres importants le long des

Non ce n'est pas le cratére d'un volcan mais l'origine de la ligne de Flam — On distingue,
au desus & droite, la gare de Myrdal et la ligne vers Oslo disparaissant dans la montagne —
A gauche, vers Flam, la ligne passe de galerie pare-neige en galerie pare-neige, décrit une
bouche sur le plateau, & fréler le lac et s'engouffre dans la montagne.

(Photo aérienne Wideroe's Flyvedelskap of Polafly a/s communiquée par ies N.S.B.)
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lignes a faible trafic tant que celles-ci
ne seront pas fermeées.

» Un ces arguments le plus souvent
invoqué pour faire passer le trafic local
a la route est que l'on pourrait de ce
fait fermer et supprimer un bon nombre
de gares et leur personnel (au total, le
personnel des gares représente 30 % de
I’effectif total). Mais on part de l'idéee
irréaliste que |'on ne peut exploiter un
trafic d’autorails isolés entre grands cen-
tres sans gares intermediaires et sans
le personnel de ces gares alors qu’un
transfert d’attributions, comme par exem-
ple la vente de billets dans le train
comme on le fait dans un autobus rou-
tier donnerait un résultat identique.
Pourquoi ne pas utiliser la voie et le
matériel qu’'on a, plutét que de procéder a
de nouveaux investissements importants ?
Le plan de rationalisation n'a encore eté
qu'esquissé sur ce point et il n'est pas
du tout établi que le résultat final sera
positif » (1).

Discuter d'un tel sujet est, on s’en
doute, s'aventurer sur un terrain glissant.
On veut arriver a |'équilibre financier en
reduisant 'effectif de 8.000 agents, et en

dépensant 2,5 milliards en dix ans, dont
600 millions pour couvrir les déficits
préevus durant cette période... en cou-
ronnes naturellement.

C'est une somme, méme ailleurs qu’en
Norvege, et l'opinion publique s’est pas-
sionnée pour le sujet; il suffit de par-
courir la presse pour recueillir toutes
les opinions et surtout, comme partout,
les critiques... 'une des plus fondées est
que le plan décennal est trop ferroviaire
et qu’'il eGt mieux valu un plan d'en-
semble pour les communications.

On peut cependant énoncer quelques
remarques

Le transport public, quel que soit
le moyen, doit répondre a des criteres
bien établis sécurité, vitesse, regula-
rité, confort, capacité quoiqu'a des de-
grés différents suivant l'importance des
dessertes : la route n’est pas encore a
méme de garantir ces facteurs essentiels
au meéme degré que le rail, et si les
voies ferrées norvégiennes n'ont pas en-
core un standard comparable a ce que
nous connaissons ici, les routes présen-
tent un décalage de loin plus accentue.
L’insensibilité relative aux intempéries est
un facteur essentiel de la regularite de

(1) Overingenior Ingv. Miller. Op. cit.
Myrdal,... on distingue les quatre étages : au fond, la ligne de Bergen, la ligne sur la plateau,
un premier passage dans la montagne — La fenétre allongée — et la longue galerie inférieure

que l'on atteint aprés un demi-tour souterrain. La route en lacet, en bas a droite, maintenant
simple chemin, servit & la construction de la ligne de Bergen.

(Photo N.S.B.)
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Parti de Voss, l'express Bergen-Oslo monte vers Taugevatn

R 1

Locomotive El.9 en téte d'un train sur la
ligne de Flam — la conduite a l'arriere-plan
la centrale électrique de

(Photo de

&

alimente
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ligne.
I'auteur)

: 1245 m & rattraper sur 72,4 km.
(Photo N.S.B.)

E T'I"—'-—-—. e -——-—. — — e —
RS ahi e o

Dans la basse vallée de Flam, attaque d'une
rampe de 55 9%,. (Photo de I|'auteur)



la desserte, et le climat norvégien n’a-
t-il pas été sous-estime?

La suppression lotale du trafic fer-
roviaire, ou a la rigueur du seul trafic
voyageurs permet des eéconomies mas-
sives coOté voie et signalisation; il n’en
est pas de méme si la mesure ne touche
qu’un trafic local, car les trains lourds
et rapides imposent le maintien de la
signalisation et du standard de la vole,
et méme une amelioration.,

L'exemple des services routiers de-
ja assurés par les NSB incitent a réfle-
xion : 2ux aussi sont en deficit: la den-
sité de trafic joue un role d'un cote
comme de l'autre: elle se traduit par le
coefficient d’utilisation du materiel.

Les commentaires des NSB font
justement état de l'interdépendance des
services un bénéfice routier est Illu-
soire s'il est obtenu au détriment des
recettes ferroviaires. Etendant |’hypothe-
se a l'ensemble des transports du pays,
on peut dire qu'un équilibre financier
des transports publics serait factice s'il
est obtenu au prix de depenses sans
cesse accrues pour d'autres moyens de
communications.

rationa-
etc., se res-
ce sens qu'ils font tous
appel aux dernieres ressources de Ila
technique. On semble cependant trop
oublier le concept simplicité. Le chemin
de fer est une voie ferrée et ce qui roule
dessus, et de la découie tout ses avan-
tages... mais le reste est en fait com-
plément. Sur une « petite ligne» le rem-
placement d’un cantonnement téléphoni-
que ou télégraphique a la mode d'autre-
fois peut aussi bien se faire par batons
pilotes que par le C.T.C.

Le plan présenté ici est encore en dis-
cussion el les détails doivent étre pre-
cisés : il est certain cque des modifica-
tions interviendront. Jadis, et il n'y a pas
longtemps, l'annualité des budgets était
chose sacro-sainte: on lui reprocha I'im-
possibilité de voir grand, loin, de faire
de belles choses cohérentes. Actuelle-
ment, on fait des plans a longue échéan-
ce... et on les modifie tous les six mois ;
il est une mode pour tout. Souhaitons
aux NSB et a travers eux a tous les
réseaux du monde un équilibre profi-
table a tous.

s'intitulent de modernisation, de
lisation, d’assainissemeant,
semblent en

Tous les plans présentés, qu’ills (a suilvre).
. . p 000000
Un probléme de peinture vous préoccupe... e
. O0000G
000 . 000000
sooooo Alors, n’hésitez pas, 0000006
000000 aadressez=-vous en confiance 000000
000000 . 000000
000000 aux specialistes, les 000000
O0000O0
O00000
O00000
O0000O0
O00000
000000
O0000O0
O00000O
000000
000000 presque centenaires !
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gamme compléte de moteurs pour:
e LOCOMOTIVES DE ROUTE & DE MANOEUVRE
e TRAINS AUTOMOTEURS RAPIDES

e AUTORAILS, ETC...
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GLACERIES REUNIES s

JEMEPPE-SUR-SAMBRE
AGENCE GENERALE DE VENTE

UNION COMMERCIALE DES GLACERIES BELGES S.A.

81, CHAUSSEE DE CHARLEROI, BRUXELLES
Tel. 37.30.84 (6 l.) Adr. tél. : Glasunion-Bruxelles

GLACES TREMPEES SECURIT, DE HAUTE RESISTANCE AU CHOC,
A LA FLEXION ET A LA TORSION,

3
3
X
%
? GLACES COLLEES GLACETEX,

I

BOMBEES
PORTES EN GLACE TREMPEE SECURIT —
PORTES CLARIT

.Sg,\’\ippfff Ces produits suppriment le danger des

blessures causées par les éclats de
vitres. lls sont agréés notamment par:
la Société Nationale des Chemins de
Fer Belges: la Société Nationale des
Chemins de Fer Vicinaux; le Ministere
des Transports; les plus Iimportants

constructeurs d’automobiles

LACETEX

Ces produits répondent entierement aux conditions de reéception
de I’American Standards Association (A. S. A.)

Pare-brise « Glacetex » homologué en France sous le n° T.P.G.S. 8
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UNE VOITURE DU «TUBE» DE
LONDRES ENTRE AU SCIENCE MUSEUM

Communiqué « London Transport Executive ».

NE voiture du « Tube» du Lon- permettre aux visiteurs du musée de
don Transport agée de 32 ans, voir certains meécanismes.
qui a parcouru 1.500.000 miles Un des couvercles des collecteurs des

au service des Londoniens est moteurs a été enlevé et remplacé par

destinee a u‘ne retraite honorable une plaque de verre dans le plancher.
dans la section des transports du

Science Museum a South Kensington.
Elle sera présentée au public sur un
court coupon de rail le long d'un quai
rappelant une station du London Trans-
port.
La voiture, qui a été repeinte et remise
en parfait état aux ateliers d’Acton du tionnement.
London Transport, porte le numéro 3327. La voiture no 3327 est une motrice ty-
Elle a été légerement modifiee pour piqgue de 1927 construite par la Metro-

Le patin négatif de retour sera aussi
visible au travers d'une trappe dans le
plancher.

La commande a air comprime des
portes a également eéte modifiée pour
permettre des demonstrations de fonc-

Aprés 32 ans de bons et loyaux services, la motrice n. 3327 entre au Science Museum.
(Photo London Transport Executive)
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politan Carriage, Wagon and Finance Co
Ltd (actuellement : Metropolitan Cammel
Carriage and Wagon Co Ltd); elle a eté
mise en service sous le no 297, le
22 juillet 1929 sur la Piccadilly Line;
elle a été transférée sur la Bakerloo Line
en 1931 et sur la Central Line en mars
1939, ou elle a terminé sa carriere re-
cemment quand le nouveau matériel
« argent» a été mis en service.

Comme d'autres véhicules moteurs de
cette période la n° 3327 a un chassis
surélevé du coté conduite pour donner
place au bogie moteur dont les roues

el en Eeﬂgl@uc Y. ..

sont plus grandes que celles du bogie
porteur.

Le bogie moteur a deux moteurs sus-
pendus par le nez de 167 HP.

L'équipement de controle des moteurs
est monté dans un compartiment speécial
situé derriere la cabine de conduite.

La voiture sera transportée par les
« British Road Services » depuis les ate-
liers d’Acton jusqu’au musée ou elle sera
entreposée provisoirement; elle ne sera
pas encore visible par le public, car la
galerie qui doit I'abriter ne sera préte
qu’'en automne 1963.
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OMBIEN d’amis des chemins de fer n’ont-ils
pas révé de ce Musée du Vicinal, pendant les
longues soirées ou ils se complaisent dans
leur documentation personnelle ? Grace a la
persévérance de quelques-uns, leur réve de-
vient une réalité: le musée du tramway est
né, officieusement bien sar. S’'il est encore
trop tot pour fixer la date de son ouverture,
il n'est pas moins certain que depuis quelques
mois. des ouvriers ont entrepris la remise en état de la gare
vicinale de Schepdael et que les plus grosses réparations seront
terminées avant I’hiver. Dans ce cadre trés brabancon du
Payottenland, pays des fraises et de la sgueuze, la gare de
Schepdael a conservé intacte depuis plus d'un demi-siecle
toutes les installations du début de I'exploitation de la ligne
de Ninove par trains a vapeur, rien n'y manque: remises de
voitures, de locomotives, chateau d’eau, parc a charbon, magasin
3 marchandises, bureau du chef de dépdt, de [I'exploitation.
C’était vraiment le cadre qu'il fallait pour présenter au grand
public le matériel sauvé in extremis de Ila démolition ; mais
quel matériel ?

Un train vapeur complet a voie d'un metre aver un fourgon
signé 1888. Un train vapeur a voie normale egalement du
siecle passé, tout un assortiment de wagons marchandises du
début du vicinal. Au point de vue électrique: pas moins de
dix motrices le plus souvent avec remorques, elc..., etc... (leur
age va de 1892 a 1935), il y aura également des autorails.
Cet ensemble remarquable de matériel conservé sera remis
dans |'état d’origine : travail de longue haleine qui déterminera
la date d’ouverture du musée.

Les anciens magasins seront transformés en salle d’exposi-
tion et de projection lumineuse. D’autres vieux souvenirs ont
déja été rassemblés : plagues de locomotives, lanternes, plaques
indicatrices, burettes de mécanicien. Des cinéastes enthousiastes
filment les circuits les plus caractéristiques des lignes condam-
nées a disparaitre.

La presse quotidienne a averti le grand public et il est certain
que le musée vicinal verra deéfiler un grand nombre d’'amateurs
belges et étrangers car celui-ci sera digne de la grande sociéte
de chemins de fer secondaires que fut la S.N.C.V.
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NNEES qui passent,
traditions qui du-
rent... ; l'automne
1961 a donc vu re-
venir le Salon Inter-
national des Che-
mins de fer que
. notre association or-
ganise dans les locaux de la Gare Cen-
trale a Bruxelles: ouvert du 21 octobre
au 5 novembre, ce douzieme salon a
rencontré I'habituel succés tant par l'in-
térét de ses stands que par le nombre
accru des visiteurs; ceux-ci fort nom-
breux — ce fut la cohue a certaines
heures ont démontré, une fois de plus,
que le Rail reste un domaine passion-
nant pour le grand public.

Confusément chez certains, mieux pre-
cisé chez les autres, s'est discernee la
grande lecon du Rail: plus et mieux
qu'une simple technique: une coeuvre
humaine qui n'a de valeur que par l'es-
prit de ceux qui la servent, nos amis les
cheminots.

Il convenait de mettre en évidence, le
haut degré de productivité du Rail euro-
péen : il y a tant a dire dans ce domaine.

De méme, il fallait insister sur lur-
gence des solutions a mettre en o©euvre
pour sauver nos grandes villes de l'as-
phyxie qui les menace.

C’est sur ces données que le theme
« Rail & Productivité » a éte choisi ; notre
président M. H.-F. Guillaume, a précise
nos pensées dans son speech de vernis-
sage dont voici de larges extraits :

Nous avons cette année, lié ce Salon
au théme de « Rail et productivité» : il
y a, en effet, depuis plus de dix ans, sur
tous les réseaux d'Europe, un tel renou-
veau des techniques que Rail en 1961

tend & devenir synonyme de productivite.

Il convenait donc de mettre en évi-
dence, sous les yeux du public qui défilera
ici, le Rail d'aujourd'hui.

Depuis I'an dernier ot j'ai eu ['honneur
d'attirer, & cette méme place, ['attention
sur les progrés réalisés par le chemin de
fer, les tendances se sont précisées, les
programmes de modernisation se sont pour-
suivis et I'efficacité de l'outil s'est accrue;
Amsterdam-Paris via Bruxelles en traction
électrique est pour demain et Hambourg-
Paris via Liége est pour un avenir tres
proche. |

L]

La traction & vapeur disparait petit a
petit tandis que les voyageurs et [es ton-
nes/kilométres montent réqulierement avec
moins d'hommes, mieux utilisés, et moins
de machines, plus perfectionnées aussi bien
dans le domaine de la traction que dans
celui de la voie ou de la signalisation.

Malgré cela, on trouve toujours @ la
premiére place, la sécurite, cette noble
hantise du cheminot; ce dernier point est
g souligner alors que la Route coite
chaque année plus de 10.000 victimes, rien
qu'en Belgique ainsi que le rappelait ré-
cemment et fort opportunément un grand
hebdomadaire qui n'a pas hésité a y con-
sacrer un éditorial important.

Nous avions ['an dernier, insisté sur
|'urgence & résoudre les problémes poses
par la circulation urbaine ; & notre grand
regret, rien de positif n'a été fait et si
nos ingénieurs ont étudié la question et
proposé des solutions logiques et équili-
brées, le pouvoir n'a pas encore pris
position : des milliards pour des canaux
intérieurs d'une utilité discutable, et rien
pour la rationalisation et la modernisation
des résequx de tramways de nos grands
centres.
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Cette année, nous sommes retournés en
Allemagne : dans ce pays que nous avions
cité en exemple, un planning s'étendant
sur une période moyenne de dix ans, do-
tera tous les grands centres urbains de
semi-métros, c'est-a-dire de tramways cir-
culant en souterrain dans le centre des
cités et continuant au-dela, en siége spe-
cial ou en site propre; de plus, des études
trés minutieuses permettront le regroupe-
ment et la modification des lignes en
fonction des trafics réels, tandis que de
nombreuses extensions en banlieue sont
prévues; cette politique vise non seule-
ment & doter les villes d'un outil de
transport digne de notre siécle, mais aussi
q soulager le réseau de Ila Deutsche
Bundesbahn du trafic local, lourde charge
pour les chemins de fer qui, comme chez
nous, y trouvent une bonne part de leur
déficit.

La France, de son cdté, s'est attelée a
résoudre le probléme de la circulation des
personnes dans Paris; premier acte positif
par l'ouverture, au Pont de Neuilly, du
chantier de la grande transversale Est-
Ouest.

A Rotterdam, la premiére ligne de mé-
tro est en construction, tandis que des
motrices articulées & grande capacité cir-
culent sur le réseau de tramways.

Faut-il continuer devant un auditoire
aussi averti que celui-ci ? Nous pensons
que non,

Quoi qu'il en soit, nous gardons con-
fiance en notre bon sens, mais il y a
urgence extréme.

Et l'orateur conclut:

Ceci étant dit, nous vous présentons
donc aujourd'hui ce 12éme Salon axé sur
la productivité : les visiteurs y trouveront
matiéere a réflexion et constateront com-
bien le Rail est la clef de voite des
transports terrestres; tous nos exposants
ont fait de louables efforts pour rendre
leurs stands attrayants et il convient de
les remercier chaleureusement ; les partici-
pants officiels d'abord qui ont fait assaut
pour que chacun puisse voir et savoir; les
participants du secteur privé ensuite, tou-
tes maisons de premier rang; belges et
étrangers voisinant fraternellement, docu-
menteront les spécialistes et instruiront |e
grand public.

Enfin, nous n'avons pas oublié qu'il est
agréable d'apprendre en s'amusant : les
petits trains sont ici aqussi et comme le
grand chemin de fer, se perfectionnent un
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peu plus chaque année; c'est ainsi qu'une
grande usine allemande n'a pas hésité a
sortir en modéle réduit de grande série, la
locomotive CC Diesel-électrique type 204
de la S.N.C.B. ainsi que la machine de
manceuvre type 260; en fait, cette con-
sécration est un hommage aux chemins de
fer belges pour le succés qu'ils se sont
taillés sur la liaison Bruxelles-Paris avec
la dite locomotive type 204 ; |'acte posé
par ce constructeur de petits trains est
bien dans l'esprit européen qui doit nous

animer.

Nous ne pouvons terminer sans rendre
hommage & nos collaborateurs directs sans
lesquels ce Salon n'aurait pu naitre ; mélés
dans un travail parfois fort laborieux, ils
n'ont ménagé ni leur temps ni leur peine:
aux remerciements de notre association,
nous Joindrons aussi les notres.

Au nom de M. Bertrand, Ministre des
Communications, retenu par les devoirs
de sa haute charge, M, De Haeck, attaché
a son Cabinet, répondit a notre président,
fit I'éloge de I'A.R.B.A.C. et nous remer-
cia chaleureusement pour nos activités,
axées sur la primauté du transport pu-
blic.

La visite traditionnelle clotura cette
agréable matinée et permit aux expo-
sants de présenter, tour a tour, leurs
stands ; presque toute la Belgique ferro-
viaire était la et la présence de tant de
personnalités était pour nous, a la fois,
témoignage d’amitié profonde et encou-
ragement a mieux faire encore dans

I'avenir.
*x

Désirant nous donner un témoignage
tangible d’intérét, M. Bertrand, Ministre
des Communications nous a fait le grand
honneur d’une visite officielle au matin
du 31 octobre.

Recu par notre président H.-F. Guil-
laume, entouré du Comité Directeur de
I'A.R.B.A.C., M. le Ministre Bertrand, les
membres de son Cabinet et les nombreu-
ses personnalités de la S.N.C.B., de Ia
S.T.I.B., etc... ont longuement parcouru
le Salon:; tous les stands sans exception,
eurent !'honneur de la visite de M. le
Ministre et les exposants purent conver-
ser avec lui; sa connaissance parfaite
des grands problemes de I'heure en ma-
tiere de transport, |'aisance avec Ila-
quelle il s’exprime en trois langues dif-
férentes, sa simplicité el sa bienveillance



enfin, lui donnéerent d’emblée la sym-
pathie de tous.

Lors de la petite réunion qui termina
sa visite, M. le Ministre des Communica-
tions eut des paroles fort élogieuses pour
notre association, son Comité Directeur
et son président; ces paroles nous firent
extremement plaisir car elles démontre-
rent, de toute évidence, que M. le Mi-
nistre Bertrand nous estime et qu’il
n'ignore rien de ce que nNOus SOMMES
c’est-a-dire des hommes de bonne volonte

qui ont le golt de la chose publique.

*

Comme les années précédentes, des
trains spéciaux d’'informations techniques
circulérent sur le réseau S.N.C.B.; leur
succes fut réel avec une occupation des
2/3 des places assises offertes.

L'itinéraire choisi par Ottignies, Gem-
bloux, Jemeppe-sur-Sambre et Charleroi
amena les participants a parcourir la
gare de formation de Monceau ou d’abon-

dantes

furent donneées en
matiere de trafic marchandises; une
consultation parmi les voyageurs fit ap-
paraitre le vif désir de ceux-ci de partir
sur le réseau pendant toute une journée
avec une préférence marquée pour la

explications

visite de la formation de Montzen : cette

sera oOrganisée au printemps

*

Disons enfin, que suivant la tradition
maintenant bien établie, le Salon com-
portait trois sections :

excursion
de 1962,

les administrations et sociétés exploi-
tantes ;

les constructeurs de matériel de che-
mins de fer et tramways ainsi que
les industries annexes ;

les chemins de fer en miniature ;
I'ensemble étant complété par la parti-
cipation A.R.B.A.C. proprement dite et
ses services de liaison exposants-vi-
siteurs.

SECTION 1: ADMINISTRATIONS & SOCIETES
EXPLOITANTES

SOCIETE NATIONALE DES
CHEMINS DE FER BELGES

Cette année, la Direction Commer-
ciale avait choisi un théme extrémement
évocateur : celui des trains dit « de nei-
ge » : chacun sait combien les vacances
d’hiver en montagne se sont développees;
ski. luge ou tout simplement grand air,
sont autant de tentations pour un nom-
bre croissant d’hommes.

Le chemin de fer qui suit de pres
I'évolution des golts du public, a donc
lancé, depuis quelques années, les trains
de neige avec couchettes, voitures-lits et
restaurants, etc...

Ce stand était fort beau et trés vivant:
il y avait de la neige dans I’air... ; cette
présentation était completéee par un rap-
pel du matériel spécialisé de la S.N.C.B.:
wagon porte-autos, voiture-couchettes, lo-
comotives Diesel-électrique CC202 et
électrique BB122, wagon et camion ame-
nagés pour le transport des grands
containers.

Il y avait aussi, dans un autre stand,

nos fideles amis des photo-ciné clubs
« Photorail » ; cheminots sympathiques

dont le violon d’Ingres nous a permis de
voir une trés belle collection de photo-
graphies presque toutes ferroviaires ; leurs
ceuvres ont été trés appréciées car il vy
en avait de vraiment exceptionnelles.

UNION BELGE DES TRANSPORTS
EN COMMUN URBAINS

Comme nos lecteurs le savent tres
certainement, cet important organisme
dont le siege est a Bruxelles, groupe les
compagnies belges exploitantes de trans-
ports en commun urbains.

Trées importante participation fort bien
orchestrée par la Société des Transports
Intercommunaux de Bruxelles, d'un intérét
didactique indéniable et ou dominait la
contribution de nos amis de la S.T.L.B.

On y remarquait un tableau explicatif
tres détaillé montrant le fonctionnement
du dispositif de commande des aiguil-
lages électriques pour tramways, un ap-
pareil de voie en profils assemblés et
soudés construit dans les ateliers de la
S.T.I.B., un rappel historique avec la
patache a chevaux de 1842 et la premiere
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motrice électrique de 1894, une roue
elastique démontée de motrice moderne
type 7.000 tres intelligemment présenteée,
une couronne de commande et un mo-
teur électrique de motrice type 7.000
sans oublier un changeur de monnaie,
de nombreux panneaux explicatifs, des
poteaux d’arrét, etc...

Bref, un ensemble remarquable qui a
eu la faveur meritée de nombreuses
visites et d’'elogieux commentaires.
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Le stand de la Société Na-
tionale des Chemins de fer

belges attirait les regards
de tous.

L'Union Belge des Trans-
ports en commun urbains
a connu un trés grand suc-
ces.

Les trains auto-couchettes

ont été bien mis en valeur
par la Compagnie Interna-
tionale des Wagons Lits et
des Grands Euro-

péens.

Express

(Photos B. Dedoncker)

COMPAGNIE INTERNATIONALE
DES WAGONS-LITS ET DES
GRANDS EXPRESS EUROPEENS

Fidele exposant, la Compagnie dont
les activités multiples couvrent tant de
secteurs, avait cette annee, mis l|'accent
sur les trains auto-couchettes.

Chacun sait combien cette heureuse
formule bien adaptee aux habitudes con-
temporaines, a pris de I|'extension; on



peut d’'ailleurs s’attendre a un trés grand
développement de ces trains ainsi que
le laisse prévoir le futur horaire d’'éte
1962,

On peut étre persuadé que la Com-
pagnie fera face avec bonheur aux nom-
breuses demandes a prévoir et que son
matériel confortable contribuera lui aus-
si, a promouvoir encore davantage, le
transport par Rail.

BRITISH RAILWAYS

La modernisation des chemins de fer
britanniques se poursuit avec |'ampleur
prévue c’'est ce que montrait le tres
bel ensemble de panneaux documentai-
res disposés cette année au Salon.

Comme !’an dernier, et un visiteur au
regard peu attentif aurait pu croire a une
redite, les grandes étapes de la moder-
nisation étaient évoquees.

En complément, on y trouvait un tres
bel ensemble de modeles a différentes
échelles, provenant de collections pri-
vées, et qui évoquaient le materiel an-
cien et moderne des British Railways.

Notre satisfaction de voir nos amis
britanniques auprés de nous a malheu-
reusement été fort amenuisée par le de-
part d'un ami trés cher, Monsieur Ed-
wards, représentant des British Railways
53 Bruxelles, appelé, flatteuse et méritée

Deux vues partielles de
'importanie participation
de |2 Société Nationale
des Chemins de fer fran-
cais qui retint |'attention de
nombreux visiteurs.

(Photos B. Dedoncker)

promotion, a un poste important en
Grande-Bretagne.
Qu’'ii sache qu'il garde ici des amis

stirs qui esperent le revoir dans |'avenir:
des routes qui bifurquent ne sont pas,
nécessairement, divergentes.

DEUTSCHE BUNDESBAHN

Comme les années précédentes, la par-
ticipation D.B. a rencontré un tres grand
succes.

Outre de fort belles maquettes, rame
j Rl S o locomotive Diesel-hydraulique
V200, voiture mixte lere et 2eme cl,
il y avait un choix de photographies
remarquables.

une attraction de choix a
nombreux public; il
s'agissait d'un merveilleux réseau en
miniature réalisé par le Modell Eisen-
bahn Club de Neumarkt (Obpf) dont les
nombreux trains ont circulé sans accroc
tandis qu'un triage automatique avec
programmateur montrait, inlassablement,
comment les trains de marchandises
sont formeés.

De plus,
drainé un tres

Tout ceci est une nouvelle confirma-

tion du souci de la D.B. de doter [|'Alle-
magne d'un outil d'une efficacité accrue
et bien adapté aux besoins économiques
d'aujourd’hui... et de demain.




Vue partielle du stand de la Deutsche Bundesbahn ou coup d'ceil sur un chamin de fer moderne

de trés grande classe.

Nous sommes trés reconnaissants a la
D.B. d'avoir montré au public belge ce
qu'est le chemin de fer allemand qui
a droit trés certainement, a un brevet
de productivite.

RHEINISCHE BAHN-
GESELLSCHAFT A.G.

Cette importante compagnie de tram-
ways qui dessert Dusseldorf et sa ré-
gion, est |'un des réseaux-pilotes d'Eu-
rope.

Ses réalisations sont l'une des bases
des progrés considérables de ces der-
nieres années qui place I'Allemagne en
téte en matiere de tramway moderne.

Elle exposait pour la premiere fois et
son stand présentait sa motrice articulée
a trois caisses déja décrite dans cette
revue, des plans et photos de divers
aménagements d’arréts et, spécialement,
la future disposition des voies dans le
quartier de la gare principale de Dussel-
dorf: nous aurons d’ailleurs l|'occasion
de revenir prochainement sur ce dernier
point,

Cet exemple est a méditer et a suivre
en matiere de transport urbain: ici, seul
I'intérét public compte et la Rheinische
Bahn se garde bien des conversions In-
tempestives en autobus, véritable sui-
cide du transport public.

La présence de cet important réseau
en pleine extension a été pour les orga-
nisateurs du 12éme Salon un témoi-
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(Photo B. Dedoncker)

gnage d'amitié et un encouragement qui
les ont beaucoup toucheés.

SOCIETE NATIONALE DES
CHEMINS DE FER FRANCAIS

La participation de nos amis frangais
a été, cette année, extremement atta-
chante; son importance n’avait d’égale
que son intéret.

En effet, la S.N.C.F. avait mis |'accent
sur la future desserte de la banlieue de
Paris, probleme crucial pour l|'avenir de
la capitale francaise dont les lecteurs
de cette revue connaissent bien les pro-
blemes de transport.

Une grande et tres belle carte en
relief de Paris et sa banlieue montrait
I'ampleur des réalisations prévues; rap-
pelons que le premier chantier a été
ouvert réecemment au Pont de Neuilly sur
la future transversale Est-Ouest.

On y rencontrait aussi deux magnifi-
ques panneaux en bas-relief de facture
tres moderne mais fort précise, qui per-
mettaient aux visiteurs de comparer les
rames automotrices de banlieue des reé-
gions Sud-Est et Sud-Ouest (1.500 .
continu) et Nord (25.000 v. 50 H2).

Il y avait aussi, toujours sous forme
de plans en relief, les futurs ameénage-
ments des gares du Nord et d'Austerlitz
a Paris.

Enfin, la touche finale était donnée

par des maquettes de rames RGP en
versions T.E.E. et intérieure, d'un auto-



rail panoramique, d'une locomotive élec-
trique CC 7100 et d'une locomotive Die-
sel-électrique CC 060 DB.

Cette présentation a retenu Ilongue-
ment |'attention de nombreuses person-
nalités qui ont visité le Salon car elle
était riche d’enseignements divers,

STUTTGARTER STRASSENBAHNEN A.G.

Cette importante compagnie avait fait
acte de présence, en exposant une belle
maquette sous vitrine de leur rame
articulée a deux caisses type GT 4 dont
la centiéeme unité a été mise recemment
en service.

L'effort de modernisation de cette so-
ciété est trées important, comme partout
en Allemagne d’ailleurs, mais nous pen-
sons que les solutions adoptées en ma-
tiere d’aménagement de réseau meritent
beaucoup d’attention; nous y reviendrons
d’ailleurs dans les colonnes de cette
revue.

Stand des Stuttgarter Strassenbahnen A.G.
(Photo B. Dedoncker)

Quoi qu'il en soit, nous avons éte fort démontre combien I'esprit europeen de
touchés de cet acte de présence qui I'A.R.B.A.C. est apprécié et compris.

Yue d'ensemble du magnifi-
que réseau en miniature
exposé dans le stand D.B.

Stand de la Rheinische
Bahngesellschaft.

(Photos B. Dedoncker)
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SECTION 2 : CONSTRUCTEURS

Comme tous les ans, cette section
était réservée aux industriels afin qu’ils
puissent montrer leur contribution aux
progres des transports par rail; ils ne
s’en sont pas privés et c'est avec tres
grande satisfaction que nous avons exa-
miné les stands de ce 12eme Salon.

De nombreuses personnalités dont Mon-
sieur Bertrand, Ministre des Communica-
tions lui-méme, nous ont fait part du
plaisir qu’elles éprouvaient a voir voisiner
ainsi de trés grands noms de l'industrie
europeenne.

Ces mémes personnalités ont éte tres
intéressées par tout ce qui était ainsi
offert a la vue de tous et se sont
longuement arrétées aux différents stands.

II convient donc de féliciter nos expo-
sants privés d'avoir d'abord etabli une
tradition et, ensuite, de la maintenir en
faisant acte de présence chaque année;
toute notre reconnaissance leur est ac-
quise.

Les voici maintenant par ordre alpha-
bétique :

ACEC
CHARLEROI

lci aussi, nous sommes en preésence
d’un exposant fidele puisque la grande
firme de Charleroi participe au Salon
depuis plusieurs annees.

Présentation trés homogéne sous forme
de nombreuses photographies mettant
I'accent sur les réalisations du dépar-
tement traction, soulignées par une dy-
namo récente.

On sait en effet que ACEC est,
notamment, fournisseur apprécie pour
tous les équipements des transmissions
électriques pour locomotives Diesel.

C'est ainsi que
locomotives Diesel

le stand montrait les

S.N.C.B. types 205,
210 et 212 ainsi que la 201 et une
locomotive pour le Soudan; c'est une
fort belle brochette de références de
qualité dans un domaine ou les bons
constructeurs ne sont pas légion.

ATELIERS BELGES REUNIS S.A.
ENGHIEN

Fort belle présentation groupant des re-
servoirs en plastique stratifié d'une tech-
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nique révolutionnaire ou une reéesistance
a toute épreuve s’allie a un poids mort
tres réduit, des chassis de porte et de
fenétre pour voiture de chemin de fer
réalisés en meétal léger, ainsi qu'un bel
ensemble de photos et de maquettes de
locomotives Diesel et wagons speéciaux,
Le stand de ce groupe d'importantes
usines était certainement bien axé sur
le theme proposé « Rail et productivité ».

ACIERIES DE HAINE-ST-
PIERRE ET LESQUIN S.A.

HAINE-ST-PIERRE

Cet exposant venait pour la premiere
fois au Salon International des Chemins
de fer et a, d’emblée, rencontré un succes
marque.,

En effet, ces aciéries qui ont une
réputation internationale bien établie dans
le domaine des aciers spéciaux, de |'at-
telage automatique, etc... montraient un
remarquable coeur de croisement en acier
au manganése et un longeron de bogie
de voiture en acier coulé monobloc de
tres belle facture.

On vy vovait aussi un attelage auto-
matique, création de leurs bureaux d’etu-
des et qui est en service sur de tres
nombreux réseaux, des patins d’arrét d'un
systeme qui leur est propre, une rampe
de réenraillement, etc...

Fort intéressante participation appelant
des louanges sans réserve.

BELGIAN SHELL CY S.A.
BRUXELLES

Encore un exposant d'une fidelité a
toute épreuve : comme chaque année, le
stand Shell rappelait le roéle joue par
ses produits pétroliers réputés dans l'ex-
ploitation des chemins de fer modernes.

Il en est effet indéniable que le pétrole
et ses dérivés, du combustible a |Ia
pétrochimie, font partie intégrante de
notre civilisation ; pas plus que les au-
tres secteurs de |'économie, le chemin
de fer n'y échappe.



R e

BERGISCHE
STAHL- INDUSTRIE
REMSCHEID (Allemagne)

Cette grande usine de I'Allemagne de
I'Ouest n'’est pas une inconnue pour les
visiteurs du Salon; voici en effet plu-
sieurs années Qque sa présence se re-
nouvelle.

Elle présentait cette année ses {reins
3 disques de réputation mondiale ainsi
que les accouplements pour veéhicules,
autre spécialité ou elle excelle.

Nous avions dit, I'an dernier en preé-
sentant cette méme usine dans ces co-
lonnes, qu’'il fallait la suivre dans ses
réalisations : nous avions raison car, en

Yue du Stand des Ateliers
Belges Réunis.

Participation des Aciéries de
Haine-St-Pierre et  Lesquin
avec, au premier plan, un
croisement en acier coulé au
manganese.

Vue d'ensemble du stand de
la Bergische Stahl-Industrie

de Remsheid.

(Photos B. Dedoncker)

un an, B.S.l. a encore perfectionné et
simplifié son matériel.

En chemin de fer, tout se tient; voie,
signalisation, matériel bien sur mais aussi
dans chaque secteur comme par exemple
pour le matériel, il faut que caisse, sus-
pension, chauffage, freinage progressent
de front.

Les grandes vitesses demandent un
freinage rapide et sans raté : B.S.l. a
résolu cette question.

COCKERILL-OUGREE S.A.
SERAING

Nos grands constructeurs de Seraing
étaient, bien entendu, présents et nous
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Stand de Cockerill-Ougrée.

ne dirons jamais assez combien nous
apprécions ce geste d'amitié; depuis
que la section 2 a été créée, Cockerill-
Ougrée n'a pas été absent une seule fois.

Chaque fois aussi, un tres beau stand
a été monté et ce n'est pas ce 1lZ2eme
Salon qui apportera un démenti ! en
effet, la sympathique équipe Cockerill
s'est surpassée encore une fois dans la
présentation du moteur Cockerill type
4-175 CO quatre cylindres donnant 320 ch
a 1.800 t/m: on y voyait aussi des
frettes pour tétes de traverses d'un sys-
teme mis au point a Seraing ainsi que
de trés belles photographies de grues
roulantes de 130 et 80 T autre spe-
cialité Cockerill —, et de locomotives
Diesel de ligne construites pour la S.N.
C.B., I'Argentine et le Soudan.

Ce stand a été l'un des jalons du
12éme Salon fort apprécié par les per-
sonnalités : nos veeux accompagnent les
efforts faits par cet exposant pour l'ex-
pansion de cet intéressant secteur de
notre économie.

DAIMLER-BENZ A.G.
STUTTGART (Allemagne)

Le grand spécialiste de Stuttgart, fide-
le exposant également puisque présent
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(Photo B. Dedoncker)

tous les ans, avait un beau et grand
stand.
Tres éclairé, il donnait une excellente

vue d’ensemble sur la gamme Mercedes
tandis que la piece maitresse etait cons-
tituée par le fameux moteur MB 836 Bb,
six cylindres suralimentés donnant 500 ch
a 1.500 t/m.

Ce moteur, dont Ia
plus a faire, a
marquant aussi
listes venus
grand public.

Le grand mérite de telles présenta-
tions est justement de montrer ce que
le voyageur ne voit jamais.

Matinauto, représentant belge, avait
fort bien compris ce dernier point et
tout son stand était axé sur cette idee;
ajoutons que « Rail et productivité » est
également une devise de la Daimler-Benz.

réeputation n’est
rencontré un succes
bien parmi les speécia-
nombreux qu’au sein du

KIEPE VERTRIEBGESELLSCHAFT
DUSSELDORF-REISHOLZ (Allemagne)

Deux énormes panneaux lumineux avec
photographies et légendes ; tel était cette
année le stand de cette importante firme
dont I'amitié pour notre association n’est
plus a prouver et qui est concrétisée par
une fidélité a toute épreuve; n’est-ce
pas l'un des plus anciens exposants 7



Ces panneaux eétaient en fait, une liste

de références récentes mais combien
prestigieuses ; on y lisait en effet, Ko-
benhavn, Torino, Ddusseldorf, Stutigart,

Hagen, Salzburg, Hamburg, Beograd, Bre-
men et Duisburg, toutes villes ou Kiepe
a fourni des équipements électriques pour
tramways, trolleybus, Alweg, etc...

Kiepe est présent partout dans le
monde tout spécialement en matiere
d’équipements électriques pour tramways
et trolleybus sans oublier les meétros.

De plus, une nouvelle usine Kiepe est
en cours d’'installation en Belgique : elle
dépendra de Kiepe Electric S.A. belge
dont le siege est a Gand; on y fabri-
quera tous les équipements eélectriques
mis au point a Dusseldorf ou restera
le bureau d’etudes,

C'est la une facon bien europeenne
d’'accroitre la production et nul doute
que nos amis de Reisholz apprecieront
la qualité de notre main-d'ceuvre.

SILENTBLOC S.A. BELGE
BRUXELLES

Encore un exposant fidele que nous
avons revu avec plaisir.

Cette société suit la technique moderne
de trés prés et nous laisse entrevoir
dans un avenir proche, encore plus de

Vue d'un coin du l|2éme Salon

International des Chemins de fer.

confort et de souplesse, grace a ses
amortisseurs, articulations et guides élas-
tiques de réputation internationale.
Comme nos lecteurs le savent, alle-
gement des caisses, augmentation des
vitesses commerciales et accroissement
du confort ont posé de difficiles proble-
mes en matiere de bogies et notamment

dans la suspension qui, depuis environ
quinze ans, a da étre entierement re-
pensee.

Nous ne nous étendrons pas sur cette
question dans cette note relative au
12éme Salon mais il convient d'insister
sur l'apport capital que constitue les
fabrications Silentbloc en ce domaine.

L’accessoire de hier est devenu éle-
ment essentiel d’aujourd’hui on peut
étre persuadé que les techniciens de
cette sympathique société trouveront tou-
jours, a temps, la solution simple a tout
probleme de suspension.

En -conclusion, on peut dire que les
usines représentées a ce l2eme Salon
ont bien répondu au theme propose.

Comment d’ailleurs en pourrait-il étre
autrement puisqu’il s’agit de firmes spe-
cialisées, ayant toute une longue tradi-
tion et jouissant d’une réputation mon-
diale ?

(Photo B. Dedoncker)
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ACEC et son brillant palma-
rés en matiere de transmis-

sions électriques pour locomo-
tives Diesel.

Silentbloc et la gamme de
ses amortisseurs pour bogies
de voitures & voyageurs.

Mercédeés-Benz : voici |'un des
moteurs d'une gamme presti-
gieuse.

Kiepe et ses éloquentes réfé-
rences.

(Photos B. Dedoncker)




SECTION 3 : CHEMINS DE FER MODELES

L'importance du modeéle ferroviaire ne
fait que croitre chaque année; de plus
en plus, en cette époque agitée, beau-
coup d’hommes se réfugient dans cette
paisible occupation qui apaise leurs nerfs
violentes.

Les fabricants sortent chaque annee
des nouveautés remarquables et ont ten-
dance a s'unir en se spécialisant; une
telle politique doit étre encouragee pour
autant que les normes établies soient
respectées, l'idéal a atteindre etant que
les voitures de la marque a, remorquees
par une locomotive b, roulant sur la
voie ¢, puissent étre commandées par un
transformateur-régulateur de la marque d.

On y vient petit a petit, grace a l'in-
fluence du MOROP et de son comite
technique mais on peut déplorer que deux
grandes marques qul eurent leurs heures
de gloire avant-guerre, persistent dans les
errements qui ne cadrent plus du tout
avec le Marché Commun, les progres
de la technique et ce que les clients
réclament. Ces marques, en nette perte
de vitesse malgré de méritoires efforts
en matiere de véhicules remorqués, ris-

quent de payer durement leur
leux 1solement.

Ce serait dommage et il faut esperer
qu'une plus saine conception de leur

avenir amenera le coup de barre salutaire.

orguell-

ETABL. D.G.H.

Beaucoup de nouveautés et de fort
belles mais il en est une a monter en
épingle : celle de la locomotive Diesel-
électrique CC type 202, 203, 204 de la
S N.C.B. sortie chez Fleischmann en HO
en méme temps que la locomotive Diesel
de manceuvre type 260, sceur jumelle
de la V 60 de la Deutsche Bundesbahn.

Notre ami De Cuyper avait présente
ces nouveaux modeles de fagon tres spec-
taculaire en réunissant en une seule
vitrine, le parc complet S.N.C.B. soit
40 locomotives CC et 42 type 260 ; cette
heureuse initiative rencontra un tres gros
succes de curiosité aussi bien parmi les
amateurs que parmi les cheminots quil
vinrent nombreux se presser devant la
vitrine susdite.

Signalons aussi le retour de la marque

Tout le parc des locomotives Diesel 202, 203, 204 et 260 de la S.N.C.B. en une seule vitrine !
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Fédération Belge du Modélisme Ferroviaire.

Rokal en TT avec de nouveaux modeles
fort réussis ; le TT est fort intéressant
pour ceux Qqui désirent un réseau d'ex-
ploitation et qui ne disposent que de
peu de place.

Connaissant notre ami De Cuyper, on
peut s’attendre a des nouveautés sen-
sationnelles pour 1962, car il ira toujours
chercher ce qu’'il y a de meilleur; de
plus, les usines qu'il représente en Bel-
gique font régulierement appel a lui sur
le plan technique et... s’en trouvent fort
bien: n'est-il pas en effet un modéliste
chevronné qui a fait ses preuves ?

ETABL. J.R. EDOUARD

L'un des plus sympathiques maquettis-
tes et deétaillants que nous connaissons
et aussi, 'un des piliers du Salon, car
il n'en a pas manqué un seul depuis
de nombreuses anneées.

Cette année, cette firme exposait, outre
de trées nombreux modeles et maquettes,
une tres belle gamme en TT de diffe-
rentes marques.

Tout amateur est sir de trouver chez
Edouard ce qu'il cherche et peut fouiner
a l'aise, possibilité trés appréciéee par
beaucoup !
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FEDERATION BELGE DU
MODELISME FERROVIAIRE

Cette Fédération qui groupe tout ce
qui compte en Belgique en matiere de
modélisme ferroviaire, présentait un tres
beau choix de modeles d'amateur en
écartement O et HO.

Deux vitrines fort bien remplies de
production diverses mais de tres belle
facture constituaient sa participation de
1961 ; citons spécialement, une voiture P
en acier inoxydable systeme Budd pré-
sentée a grande échelle par notre ami
Raymond Legrand et aupres de laquelle
se trouvait le modele commercial Riva-
rossi du méme véhicule.

Beaucoup de férus du petit train s’ar-
réeterent donc a ce stand et il est cer-
tain que de nouvelles vocations y naqui-
rent : les nouvelles inscriptions au stand
A.R.B.A.C. en sont d’'ailleurs une preuve.

Rappelons que |la Fédération est ouverte
a tous les clubs existants, a |’exclusion
des modélistes individuels sauf cas spe-
ciaux ; il suffit de prendre contact avec
elle a son adresse, Chateau de Sept Fon-
taines @ Rhode-Sainte-Genese,



ASSOCIATION ROYALE BELGE DES AMIS
DES CHEMINS DE FER

Le stand A.R.B.A.C. a connu un tres
grande affluence et les visiteurs y trou-
verent bon accueil et tous renseigne-
ments utiles sans compter les tentations
d’'un rayon de librairie bien pourvu d'ou-
vrages spécialisés en grand et petit che-
min de fer.

Il v eu, comme d’habitude, une abon-
dante distribution de documentation tou-
ristique et ferroviaire, comblant ainsi le
veeu de beaucoup de visiteurs.

De nombreux nouveaux membres s’ins-
crivirent et notre revue « Rail et Trac-

tion» se tailla un tres grand succes,
c'est en effet, elle qui est en tete des
ventes a la librairie.

Enfin, le service de liaison visiteurs-
exposants fonctionna parfaitement grace
3 la collaboration de tous.

Le Salon 1961 a été celui du grand
bond en avant tant par la qualité des
participations que par I'intérét qu’il pre-
sentait : de nombreuses personnalites ne
nous ont pas marchandé leurs compli-
ments et nous ont assuré de leur appui.

De tels éléments sont pour nous au-
tant d’impérieuses obligations et c’est
pourquoi nous ne negligerons aucun ef-
fort pour que le 13eme Salon International
en octobre 1962 soit encore plus grand
et plus beau.

Un trés joli montage en HO, ceuvre de la section « Modeéles » était la piace maitresse du
stand ARBAC.

(Photo B. Dedoncker)

CHROMAGE NICKELAGE CUIVRAGE a EPAISSEUR CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vy OXYDATION ALUMINIUM

Ateliers L. FOURLEIGNIE & FILS . o. .1

16, roe du Compas a BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU
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USINES

SCHIPPERS PODEVYN S. A.

Tél. 38.3990 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.

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

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

® Découpage des isolants en feuilles.

1

LES ATELIERS LEGRAND sociéte aANONYME

284, AVENUE DES 7 BONNIERS * FOREST-BRUXELLES ¢ TEL. : 44.70.28 - 43.84.94
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AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...

Nous transportons
vos marchandises

| par route de votre

porte & la porte de

otre destinataire

an

ANGLETERRE

ou

IRLANDE

DEPARTEMENT  TRANSPORTS
zl, RUE DE LOUVAIN -—

ROUTIERS
BRUXELLES

d'emballages, s

Personne ne touche aux marchandises que vous avez chargées sur nos semi-remorques

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

CONDITIONS ET TARIFS :
SOCIETE BELGO-ANGLAISE DES FERRY - BOATS

TEL. 12.15.14 et 12.55.13

Télégr. FERRYBOAT BRUXELLES

Biamdmae ¢

ACHAT DE LOCOMOTIVES
DIESEL-ELECTRIQUES

Durant les années 1961 a 1964 les
chemins cle fer birmans ont ['intention
d'acquérir des locomotives Diesel-électri-
ques destinées au trafic dans les districts
de Mandalay et de Rangoon.

Brisit 0

LOCOMOTIVES D/ESEL-ELECTRIQUES

le résequ ferroviaire reliant les Etats
de Santa Catarina et de Parang, qui dis-
posent de 58 locomotives Diesel-électri-

ques serait décidé a en acquérir 56 autres
d'ici fin 1961 pour mettre ainsi fin @ la
tract.on vapeur.

(lirne A

EXTENSIONS DU RESEAU FERRE

Depuis 1950, le réseau chinois a été
complété par quelque 12.000 km de nou-
velles lignes; ces nouvelles voies ferrées
ont été construites dans des buts stratégi-
ques et afin d'assurer un meilleur transport
de minerais, 20 %, des investissements ont
été consacrés a l'extension du réseau ferre.
Parmi les l.gnes les plus importantes, on
trouve :

Paoki-Chungking (1.000 km) ;
— Lanchow-Alma Ata (2.600 km) ;
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— Une ligne vers le Thibet, dont le
tiers du parcours sera situé & un niveau
plus élevé que les sommets des Alpes.

D'autres lignes sont construites vers le
Vietnam et vers la Mongolie.

Elfioﬁc ¢

PROJET D'EXTENSION DU CHEMIN DE
FER DJIBOUTI-ADDIS-ABBEBA

Les autorités éthiopiennes envisagent la
prochaine réalisation d'un projet consistant
a prolonger le chemin de fer de Djibouti
a Addis-Abeba par une bifurcation lon-
gue de 300 kilométres au sud-est de la
station de Nazareth, a 100 kilométres

VOYAGES

en

FRANGE

un avantage parmi
bien d’autres :

LE BILLET
TOURISTIQUE

a prix redutt de

20.307.

A découper...

L I I B BN D I DN DN DN D N DN B B I DN DN DA D NN BN D B B IR T (I

d'Addis-Abeba, jusqu'a Dilla, chef-lieu
de la province de Sidamo, situé & 300
kilométres au sud de la capitale éthio-
pienne.

L'an dernier, des études complétes ont
été faites sur ce projet sous la direction
de l'ingénieur francais Jean Bayon de Ia
Société Nationale des Chemins de Fer
francais.

Le nouveau tracé permettra au chemin
de fer franco-éthiopien de traverser la
riche région sucr.ére de Wondji, de des-
servir les terrains fertiles des régions des
Arroussis et du Sidamo et enfin, cette ligne
pourrait aboutir @ une autre voie de com-
munication du Kenya permettant ainsi aux
pays limitrophes d'acheminer leurs pro-
duits vers Djibouti et la mer Rouge.

% Toutes informations utiles aux AGENCES DE VOYAGES

et 3 NOTRE BUREAU
** A renseignements complels..
voyages parfaits..
clients satisfaits “

Le formulaire S N C.F vous sera
envoyeé sur simple demande pour
vOous aider et vous renseigner sut
toutes nos possibilites

CHEMINS DE FER FRANGAIS. 25. BD. AD. MAX - BRUXELLES - TEL. 17.00.20

Veuillez, sans engagement.

m'envoyer le formulaire S.N.C.F. &
I'adresse suivante
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DE NICE A CHAMONIX

Les réseaux secondaires des Alpes francaises
par Jean ROBERT

Ecrit & l'occasion du centenaire du rattachement de Nice et de la
Savoie & la France, cet ouvrage fait suite aux « Tramways Parisiens »

du meme auteur.

Celui-ci fait revivre des réseaux qui sillonnérent la Cote d'Azur, Nice
et le Littoral — Cannes — les Alpes Maritimes. Par cette description
admirablement fouillée, le lecteur se rendra compte des services que
les tramways rendirent dans cette région splendide. Puis c'est le Dau-
phiné : Grenoble et les petits réseaux régionaux. Enfin cette autre belle
région de France : la Savoie. Sans oublier les bateaux du lac d'Annecy
et en passant par la ligne Annemasse-Sixt et les chemins de fer & cré-
maillere du Revard et du Saléve, |'auteur termine par les deux seules
lignes qui ont survécu et ont bénéficié de |'électrification : le chemin
de fer du Montenvers et le Tramway du Mont-Bianc.

Richement illustré de plus de 100 photos, imprimé sur papier couché
ot de format 21 X 28 cm, l'ouvrage comprend |0l pages sous couver-
ture cartonnée et jaquette en coulcur.

En langue frangaise 260 F.B.

Commande par versement au C.C.P. 2812.72 de 'A.R.B.A.C.

ZAUBER DER SCHIENE
par Jean-Michel HARTMANN

Edition allemande de l'album « Magie du Rail » paru en 1959 en
langue frangaise.

Dans la préface, Karl-Ernst MAEDEL, l'auteur de |'excellent ouvrage
« Geliebte Dampflok » retrace dans ses grandes lignzs la naissance et
I'svolution du chemin de fer, en y mélant quelques anecdotes.

Les photos sont de Jean-Michel Hartmann, qui est passé maitre dans
'art de la photographie, et en connaisseur des choses ferroviaires, il
présente la technique dans des cadres souvent pittoresques et non
dépourvus d'humour. Ce sont des paysages et scénes ferroviaires de
différents pays: Suisse, France, ltalie, Belgique, Allemagne, Hollande.

Album cartonné 22 X 28 cm contenant 129 photos grand format —
30 pages de texte.
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En langue allemande 275 F.B.
Commande par versement au C.C.P. 2812.72 de I'A.R.B.A.C.

Pour rappel l'album « Magie du Rail » par Jean-Michel Hartmann
avec préface d'Etienne Cattin est toujours disponible (voir bulletin
d'informations numéro 23)

DER SEMMERING UND SEINE BAHN

par le Dr Alfred NIEL

Cet ouvrage retrace une période d'histoire locale autrichienne : celle
du col du Semmering et son franchissement par le chemin de fer. Le
lecteur fera la connaissance des géniaux animateurs et constructeurs de
la ligne et des hommes qui mirent cette région en valeur, jusqu'd en
faire une station de cure de renommée mondiale. Notons aussi une
bréve description des types de locomotives essayées sur cette ligne
au profil particuliérement dur en rampe de 25 pour mille, et I'évolution
de la ligne jusqu'd ['électrification inaugurée en 1959. Une ceuvre qui
montre que la tradition, le progrés, la nature et la technique peuvent

sintégrer.
Album relié 22 X 30 cm 60 pages — 80 illustrations.
En langue allemande 160 F.B.

Commande par versement au C.C.P. 2812.72 de I'A.R.B.A.C.

RENE PONTY

18, RUE DU CADRAN

BRUXELLES 3
TEL. : (02) 17.19.30
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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 et 140

® RAMES AUTOMOTRICES (TYPES 1954, 1955,
1956)

® NOUVEAUX AUTORAILS
® NOUVELLES VOITURES METALLIQUES

{4 Seciete Nationale Adey
(learny de fer ﬂeésea

a, bien entendu, choisi :

SILENTBI.OC

GUIDAGE ELASTIQUE ENTRETIEN NUL
VIBRATIONS AMORTIES

ARTICULATIONS — SUPPORTS ANTIVIBRATOIRES

ACCOUPLEMENTS ELASTIQUES — AMORTISSEURS
SILENTBLOC s. A. BELGE
36, rue des Bassins — BRUXELLES — Tél 21.05.22

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO
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PAR TOUS LES TEMPS...
des CENTAINES de trains par jour

A PLUS DE Ioo A L"HEURE

Avec un ABONNEMENT-RESEAU

VOUS VOYAGEZ PARTOUT COMME IL
VOUS PLAIT

Pour un an il ne revient
qu’a 29 F par jour en 2° classe

et a G cn 1o classe




