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

Leurs performances 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 Commercial CONSTRUCTION, téléphone Lidge 34.08.10 poste 310, pe
tlent toufours @ votre disposition,

~ COCKERILL- OUGREE

S ERAING ((Belgigue)

C. ;565
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« Rail et Traction » n’a subi aucune
modification de prix depuis 1957
soit donc depuis plus de 5 ans
(n° 50).

Le colut des travaux d'imprimerie
ayant haussé a plusieurs reprises
depuis lors, nous serons contraints
de réajuster le prix de la revue
a partir du prochain numéro (n. 82,
janvier-février 1963) comme suit:

Le numéro: Beligique 25,—

ABONNEMENT ANNUEL

Belgique : 130,—
Etranger (sauf Suisse, Grande-
Bretagne et France) 160,—

Les nouveaux prix a l|'etranger se-
ront indiqués au prochain numeéro.
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aciéries de

Haine-Saint-Pierre (Belgique)
Tél. La Louviere 221.71
Telex Mons 54

Lesquin-lez-Lille (France)

Tél. Lille 53.05.95
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PROGRAMME D’ACTION DU MARCHE COMMUN

A commission de la Communauté économi-
que européenne a présenté & ['examen du
Conseil des Ministres, qui s'est réuni le
14 juin, un programme d'action sur la
politigue commune des transports, qui
constitue |'aboutissement de plus de qua-
tre années d'études.

La mise au point de cette « charte des
{ransports », qui s'accompagne d'un calen-
drier détaillé de mise en vigueur, est, pour les administrations
ferroviaires, & la fois un sujet de satisfaction et de craintes pour
I'avenir. Tout d'abord, on peut étre heureux de constater que la
commission de la CEE ait eu le souci de définir et de faire
approuver un plan d'ensemble sur la politique commune des
transports avant que soit poussé plus avant |'examen de diverses
mesures partielles qui doivent y trouver leur juste place.

Mais les premiéres informations sur le contenu du programme
d'action font apparaitre bien des faiblesses dans le montage
prévu. Nous n'en citerons ici que quelques-unes ; c'est ainsi que,
obstraction faite des mérites du systéme de tarification a four-
chette proposé, qui est encore & ['étude, il existe une disparité
difficilement justifiable en ce qui concerne sa date de mise en
vigueur pour le chemin de fer d'une part et la voie d'eau d'autre
part. La commission s'est, par ailleurs, montrée trés timide en
matiére de répartition des charges d'infrastructure, pour laquelle
de longs délais sont prévus et, surtout, en matiére de coordina-
tion des investissements: on peut dire que ce probléme fonda-
mental est pratiquement esquivé. De méme, les administrations
ferroviaires regrettent que les théses des intéréts pétroliers aient
prévalu en ce qui concerne les pipe-lines a produit brut qui se
trouvent exclus. sans justification valable, de la politique com-
mune des transports. || manque enfin un programme précis et
rapide pour la conduite des études sur les coits de transport qui
devraient étre & la base de la plupart des mesures envisagees.

Aux craintes suscitées par ces faiblesses s'ajoute le souci
provenant de la procédure adoptée; celle-ci, en effet, prévoit
que chaque point du programme d'action devra étre approuvé
par le Conseil ; le danger subs.ste donc de voir mettre en
vigueur les mesures de libéralisation partielle faciles & réaliser,
alors que les mesures fondamentales, destinées & créer les condi-
tions d'une saine concurrence dans le domaine des transports,
risquent d'étre retardées sinon rejetées dans un avenir probléma-
tique, parce qu'elles sont plus difficiles a instituer. La Commu-
nauté mangquerait certainement & sa vocation si, sous ['empire
d'une idéologie libérale, elle cédait a la facilité et éludait cer-
tains problémes fondamentaux de la construction de ['Europe

économique.
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equipements
electriques
de traction

S.A. KIEPE ELECTRIC N.V. GAND/GENT

188, boulevard d’Afrique/Afrikalaan Tel. 23.36.31
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NOUVELLE LOCOMOTIVE Bo’'Bo” -~ Bo’Bo’ Ae 8/8
DU CHEMIN DE FER DES ALPES BERNOISES (B.L.S))

INTRODUCTION

Le chemin de fer du Loetschberg
assure, sur sa ligne de 84 km de lon-
gueur Thoune-Spiez-Brigue, dont la plus
grande partie est a voie unique, un fort
trafic international de marchandises, en
plus d'un trafic voyageurs important, sur-
tout en été. Comme les locomotives
Ae 6/8 de 120 t de poids adherent,
utilisées jusqu'a maintenant pour le ser-
vice des trains de marchandise ne peuvent
remorquer sur la rampe de 27", qu'une
charge de 600 t. tous les trains de mar-

Locomotive Ae 4/4 du B.L.S.

chandises dépassant ce poids doivent étre
remorqués en double traction de facon
peu économique. La résistance des atte-
lages permet toutefois des charges re-
morquées de 900 t. Afin d’assurer la
remorque de trains de ce poids sans
avoir recours a la double traction, une
locomotive du type Ae 8/8 a été mise
en service il y a deux ans: une deuxieme
machine est en construction et sera livrée
au printemps 1962.

Comme le BLS posséede depuis 1944
un type de locomotive Ae 4/4 moderne
et éprouvé, d’'un poids adhérent de 80 t,

(Photo B.L.S.)
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Le B.L.S. en fonction du réseau européen occidental.

pouvant remorquer 400 t sur une rampe
de 27%, il était naturel de developper
la locomotive Ae 8/8 en partant du
type 4/4. La puissance et |'effort de
traction furent cependant augmentes
d'environ 15 9. Ce résultat fut possible
grace a des transformateurs plus puis-
sants, ainsi qu’a diverses améliorations
et a une ventilation renforcée des mo-

teurs de traction.

CONSTRUCTEURS

Partie mécanique : Société Suisse pour

la Construction de Locomotives et de
Machines Winterthur (SLM).
Partie électrique : Societé Anonyme

Brown Boveri & Cie, Baden (BBOQC).
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(Document B.L.S.)

DONNEES TECHNIQUES

Longueur hors tampons 30230 mm
Empattement total 26130 mm
Empattement des bogies 3250 mm
o des roues motrices

(charge par essieu 20 t) 1250 mm
Nombre de moteurs de traction 8
Tension maximum des moteurs

de traction 475V
Rapport de réduction 122,22

Puissance unihoraire
a 75 km/h

Puissance demi-horaire
a 75-80 km/h

6470 kW ou 8800 CV

9800 CV



PARTIE MECANIQUE

Effort de traction:

de

31t

unihoraire a 75 km/h

constitue

de bogie soude,

Chassis
poutres creuses.

48 t

maximum de déemarrage

Poids en ordre de marche et

Guides de boites d’essieux cylindriques,

rouleaux SKF.

a

roulements pendulaires

160 t
125 km/h

poids adherent

ressorts

Suspension des essieux par
hélicoidaux rectifiés a grande déflection,

de section circulaire.

#

Vitesse maximum autorisée

du

dépendant

e
temps et protection automatique du train.

Dispositif de sécurit
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Suspension de la caisse par elements
de caoutchouc.

Entrainements a disques BBC.

Pignons incorporés au carter d’engre-
nage et carter d’engrenage s'appuyant
sur le moyeu de la grande roue dentee,
par I'intermédiaire d'un roulement a
rouleaux pendulaire et d’'un roulement
a rouleaux cylindriques.

Grandes roues dentées trempées, mais
non rectifiées, sur la base des expeérien-
ces avec les locomotives Ae 4/4.

Accouplement court entre les deux moi-
ties de locomotive, ccmprenant deux tam-
pons et une barre de traction. Les tam-
pons sont pré-comprimés a env. 5 t, afin
d’éviter du jeu dans la barre de traction.

La caisse a #été allongée en ligne
droite a la place des cabines de con-
duite intérieure supprimées. Le passage
entre les deux moitiés de la locomotive
est protégé par un soufflet, a l'intérieur

duquel! se trouvent également les con-
duites pneumatiques et les connexions
électriques.

PARTIE PNEUMATIQUE

type KLL 18
loco-

Un compresseur rotatif,
de S.L.M. dans chague moitie de
motive.

Robinet de frein du mécanicien, type
Kradolfer-Weibel.

Distributeur Oerlikon pour le frein au-
tomatique, modifié de facon a donner la
pression maximum dans les cylindres de

Locomotive Ae 8/8 du B.L.S.

frein lorsque la chute de pression dans
la conduite principale atteint 2,0 au lieu
de 1,5 atm., ceci afin de ménager les
freins de la locomotive,

Frein anti-patinage, type BBC/Charmil-
les. Par l'intermédiaire d’'un bouton-pous-
soir les cylindres de frein sont chargés
a 0,8 atm., ce qui empéche le patinage
sur les troncons de voie humides ou
ralentit les roues ayant amorcé un pati-
nage, reétablissant ainsi les conditions
normales d’'adhérence. Pas de dispositif
de sablage.

Dispositif pneumatique anti-cabrage,
construction BLS/SLM. Ce dispositif com-
pense le déchargement d’'env. 3 t des
essieux avant de chaque moitié de loco-
motive produit par l'effort de demarrasge.
Le dispositif est enclenché automatique-
ment en fonction du courant des moteurs
de traction. A l'aide d’'un cylindre a air
comprimé fixé a la caisse de la loco-
motive et d’'un cable d’acier, la partie
avant du bogie est attirée vers le bas,
c’'est-a-dire chargée additionne!lement. Ce
dispositif nouveau s’est révélé excellent.

Dispositif d’attelage pneumatique: En
actionnant un commutateur dans la ca-
bine de conduite, les crochets d’attelage
peuvent étre poussés de 90 mm grace a
un dispositif pneumatique, ce qui permet
de découpler la locomotive sans difficulte
méme en courbe. Ce procédé méeénage les
moteurs de traction.

(Photo B.L.S.)
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Crochet d'attelage a
réglage pneumatique.

;r#l‘#. o el

{Doc. B.L.S.)

PARTIE ELECTRIQUE

Un pantographe sur chaque moitie de
locomotive : en service, seul le panto-
graphe arriere est utilisé. Le dispositif
de levage pneumatique se trouve sous
le toit de la locomotive, contrairement
a la technique usuelle en Suisse, ce
qui conduit a différentes simplifications
et réduit les probabilités d’avarie.

Un disjoncteur a air comprimé d'une
puissance de coupure de 200 MVA dans
chaque moitié de locomotive.

Transformateur a gradins pour com-
mande a haute tension, a noyau a toles
radiales. Puissance unihoraire 3080 kVA
pour chaque moitié de locomotive.

Graduateur a haute tension a 28 crans
de marche et commande a préselection
des crans. Afin d’assurer le synchronisme
des graduateurs de chaque moitie de
locomotive, ils sont reliés par un systeme
de transmission mécanique qui peut étre
utilisé également comme entrainement
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manuel a partir des cabines de conduite
en cas d’avarie au systeme de commande
électrique,

Moteurs de traction a 14 pdles, courant
unihoraire 2300 A a 76 km/h, balais ju-
melés avec partie supérieure pyramidale
et doigt d’'un nouveau type.

Frein électrique sur resistances avec
excitation a courant continu. En rampe
de 27 9%, la locomotive, ainsi que env.
400 t de charge remorquée peuvent étre
maintenues a une vitesse de 70 km/h
(effort de freinage env. 13 t, puissance
de freinage env. 3400 CV).

EXPERIENCES EN SERVICE

Pendant les deux premieres annees de
service, la nouvelle locomotive a entiere-
ment rempli ce qu'on attendait d’elle.
Son parcours de fin mai 1959 a fin
avril 1961 s’élevait a 350.000 km, c’est-
3-dire a 180.000 km par an. Il s’agit la
du parcours le plus élevé de tous les

283
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véhicules-moteurs du BLS, bien que Ia
locomotive soit utilisée presque exclusi-
vement pour le trafic marchandises. Le
principe de développer le nouveau type
de locomotive pour autant que possible
a partir d’éléments déja eéprouvés, s'est
révélé juste. Le nombre de derangements
a été tres faible et les frais d’entretien
sont tres réduits. Il n'y a pas eu de
maladies d’enfance. Les frais d’entretien
s'élevent a environ F.S. 0,20 par km-
locomotive, ou a F.S. 0,40 par km-loco-
motive en y incluant les deépenses de
révision. D’autre part, la locomotive ef-
fectue un service trés dur du fait que
les trains tirés par la machine Ae 8/8
sont chargés au maximum le pius sou-
vent possible afin d’éviter la double trac-
tion des autres trains de marchandises.
La charge remorquée de plus de 80 %
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(Document B.L.S.)

de tous les trains tirés par cette loco-
motive atteint des valeurs entre 700 et
850 t. A l'occasion des inspections, au-
cune usure speécia'e ou défectuosité n’a
pu étre constatée, ce qui confirme Ila
justesse de la conception et la qualite
du travail des constructeurs.

CONCLUSION

Enfin, peu avant Paques 1962, le BLS
a mis en service sa deuxieme locomotive
double de la série Ae 8/8, la premiere
de ce type circulant maintenant depuis
trois ans. Un troisieme veéhicule est en-
core en construction. Ces machines ausg-
menteront sensiblement le rendement du
Chemin de fer du Loetschbersg.



LOCOMOTIVE DE MAN(EUVRE
QUADRICOURANT DES C.F.F.

E probleme des dif-
féerents systemes
d'alimentation en
courant électrique
des Chemins de Fer
Européens a beau-
coup préoccupe les
Directions responsa-
« bles des relations
internationales ; aussi voit-on depuis quel-
ques anneées, sortir des prototypes de
locomotives capables de rouler sous deux,
trois, et méme quatre systemes de ten-
sions differentes.

La Suisse, placée au carrefour des
réseaux européens, se devait de trouver
aussi des solutions a ce probleme. En
effet, alors qu’elle est entierement élec-
trifiée, en ce qui concerne les C.F.F., en

monophasé 16245 Hz. 15.000 V. comme
ses voisins du Nord et de [I'Est, I'Alle-
magne et I|'Autriche, a [|'Cuest et au
Sud en France et en Iltalie trois

Nouvelle locomotive de manceuvre quadricourant des C.F.F.

par Raoul G. HAUSMAN
Ingénieur E.C.A.M.

tvpes de courant ont servi a [I'electrifi-
cation des lignes frontieres. Ce sont pour
la France, le 1.500 V. continu et le
monophase 25.000 V. 50 Hz. et pour
I"lItalie le continu 3.000 V.

Si quelques trains directs sont ou se-
ront prochainement remorques par des
locomotives de ligne bi ou tri-courant, la
majorite des trains tant voyageurs que
marchandises, changeront comme tou-
jours, de locomotives aux gares fron-
tieres. Des voies commutables en deux
courants différants, permettent aux trains
etrangers de rentrer en gare et aux loco-
motives de se dégager. Cependant de
nombreuses manceuvres sont souvent in-
dispensables dans les gares frontieres,
pour la rupture ou le regroupement d’éle-
ments de trains avec destinations diffe-
rentes. Ces manceuvres sont habituelle-
ment effectuées par des locomotives Die-
sel. Comme il n’est pas rationnel et
méme antihygiénique de rouler avec des

(Photo Sécheron)



15KV 16 2/3 Hz — 25 KV , 50 Hz

1
9.1
28
220 V “‘ ]
:
Commande
1535 2 des grilles
31
1500 V =
1
4.2 0.2
220 V

13.3
E'tw

engins a moteur thermique alors que
I'alimentation électrique existe, les Che-
mins de Fer Fédéraux Suisses ont com-
mandé en février 1959, dix locomotives
de manocesuvre quadricourant type Ee 3/3
IV ne 16551 a 16560. Ces locomotives
doivent pouvoir circuler a pleirie puis-
sance sous les quatre systemes d’alimen-

tation différents, soit 15 kv 16 245 Hz.,
25 kv 50 Hz., 1.500 et 3.000 V. con-
tinu ; ces locomotives sont donc uti-

lisables dans toutes les gares frontieres.
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SCHEMA DE PRINCIPE
DES CIRCUITS
DE PUISSANCE

|. Pantographz

4 2. Sectionnaur courant

continu

5.1. Disjoncteur principal
(alternatif)

5.2. Disjonc eur principal

(continu)
7. Transformateur

13 2. Contacteur de sépara-
tion

13 3. Contacteur de I'excita-
tion séparée

14. Résistance de démar-
rage et de freinage

20. Moteur de traction

25. Résistance compound
pour le freinage

27. Redresseur de traction

28. Bobine anodique

13.2 30. Bobine de lissage

3]. Résistance de réglage
de |I'excitation séparée

(D'aprés la revue suisse
i « Yie et Travail »)

b

e

L’aspect extérieur de ces nouvelles ma-
chines, tout en étant de la ligne générale
des locomotives de manceuvre mMono-
cabine, s’apparente aux locomotives Die-
sel électrique 1m3/3, quant a I'entrai-
nement des essieux. Les trois essieux
sont accouplés rar bielles et entrainés
par deux moteurs a suspension par le
nez. L'étude et la fourniture de la partie
mécanique ont été confiées a la Fabrique
Suisse de Locomotives et Machines a
Winterthur (S.L.M.), tandis que I|'équipe-



3000 V

1
SCHEMA DE PRINCIPE 49 5§59
DES CIRCUITS
DE PUISSANCE 220 V j
(suite) 13.3
31
Voir légende de la page
précédente
+
Freinage
r-—-—-—-—--?—-—-—-_ ----------- j
| : |
| | i
132 44 132 44 29 2

ment électrique était réalisé par les Ate-
liers de Sécheron a Geneve.

31

———<— 220 V
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Les caractéristiques principales de ces
locomotives sont :

Puissance des moteurs a |'arbre

Effort de traction a

Vitesse correspondante

la jante

Effort de traction correspondant

Effort de traction au démarrage

Effort maximum de freinage electrique

Poids de l|la locomotive

Pour ce qui est des circuits principaux,
les deux moteurs de traction sont prévus
pour une tension nominale de 1.500 V.
Leur excitation est du type compound.
L’'excitation séparée a essentiellement

Régime

continu unihoraire

340 kW
5.000 kg
24,8 km/h

394 kW
6.000 kg
23,8 km/h

1.800 kg

11.000 kg
7.000 kg
48 t

deux buts elle est indispensable pour
le freinage électrique, et d’'autre part,
elle permet un shuntage simple, a basse
tension, pour assurer a la locomotive
I’effort exigé a une vitesse élevée. Comme
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La locomotive dans |'atelier du constructeur pendant le montage.

le montre les figures pages 286 et 287, les
moteurs sont branchés en série sur le re-
seau 3.000 V et en parallele sur les autres
réeseaux. Les résistances de démarrage
ne sont utilisées qu’en courant continu.
En effet, les essais de réglage de tension
par les grilles des redresseurs, en ser-
vice sur une machine bifréequence, ont
été si concluants que les C.F.F. ont
demandé que ce mode de réglage soit
introduit sur les nouvelles locomotives,
pour la marche sur réseaux alternatifs.

Des changements de couplages impor-
tants sont nécessaires lors du passage
d’'un réseau a un autre. lls se font au
moyen de deux commutateurs de réeseau,
commutant aussi bien les circuits princi-
paux que les auxiliaires et l'asservisse-
ment. Le disjoncteur principal a courant
continu, n'étant pas prévu pour une ten-
sion d’isolement de 25 kV, cet appareil
doit pouvoir étre mis hors-circuit par un
sectionneur. Tous les appareils de com-
mutation sont commandés automatique-
ment a l'aide d'un systéeme de relais
sélecteurs de réseau, semblable a celul
des trains TEE II.

Etant donné que le service de manoeu-
vres exige de tres fréquents freinages, le
freinage électrique est particulierement
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(Photo Sécheron)

économique pour ce genre d’exploitation.
Les locomotives quadricourant sont donc
équipées d'un freinage électrique rheos-
tatique utilisant une partie des resistan-
ces de démarrage. L’excitation des mo-
teurs de traction est alors fournie par un
groupe convertisseur. Grace a une reésis-
tance de compoundage, on obtient des
caractéristiques a efforts constants dans
une large gamme de vitesse (fig. p. 289).

Pour les circuits auxiliaires et d'asser-
vissement, par analogie aux moteurs de
traction, le groupe compresseur et le
groupe convertisseur sont alimentés sous
tension de 1.500 V, ou de 3.000 V sur
les réseaux a courant continu et en
1.500 V courant ondulé sur les réseaux
alternatifs, le redresseur auxiliaire etant
un pont de redresseurs au sélénium. Cha-
que groupe est entrainé par un moteur
double couplé en serie sous 3.000 V et
en parallele sous 1.500 V.

Les autres auxiliaires sont alimenteés
en courant continu 220 V par la géne-
ratrice du groupe convertisseur. Ces au-
xiliaires sont: le ventilateur des moteurs
de traction et du transformateur, les
ventilateurs des redresseurs de traction
et du redresseur auxiliaire, I'excitation
séparée des moteurs de traction et le
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chauffage de la cabine. Pour les moteurs
des ventilateurs des résistances de de-
marrage, un autre systeme d’alimenta-
tion a été choisi; leurs moteurs sont
directement branchés en parallele avec
les résistances a refroidir. Ainsi, la puis-
sance de ventilation s'adapte constam-
ment a l’énergie dissipée dans les résis-
tances. La charge de la batterie d’'accu-
mulateurs et l'éclairage sont assurés par
une dynamo montée sur |'arbre du groupe
convertisseur.

™~ ™ e ﬁﬂr‘
4000 3000 <000 ' QUL

12000 kg Z

Le démarrage et le freinage électriques
s'effectuent automatiquement pour per-
mettre au mécanicien de rester entiere-
ment attentif a la manceuvre. Le levier
de commande est muni de tous les crans
de démarrage 21 en courant continu
et 25 en courant alternatif (fig. ci-dessus),
mais l'avancement du servo-combinateur
électropneumatique s’opére sous le con-
trole d’un relais d’'accélération. L’insertion
des crans de freinage a vitesse élevée doit
dtre surveillée a cause de la tension
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limite entre les lames du collecteur. Dans
ce but, I'enclenchement des contacteurs
d’'excitation au freinage est soumis au
controle du courant principal; ce dispo-
sitif fonctionne d’ailleurs aussi bien a
I'enclenchement qu’au déclenchement des
crans de freinage.

Le levier de commande du combinateur
principal actionne, en outre, le freinage
pneumatique ; dés que le levier poursuit
son mouvement au-dela du sixieme cran
de freinage électrique, le frein a air in-
tervient progressivement. Une valve de

BIBLIOGRAPHIE : Bulletin Sécheron

Revue « Vie & Travail»

compensation empéche cependant tout

surfreinage.

Les premieres locomotives quadricou-
rant de manceuvre ont été mises en ser-
vice au début de l'année 1962. Elles se
sont avérées exact=2ment adaptéees au
service qu’'on leur demandait. La concen-
tration d'un appareillage relativement
compliqué, mis en ceuvre dans l'espace
tres réduit d’une locomotive de ma-
noeuvre, est un petit tour de force, tout
a I'honneur de ses reéalisaleurs.
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SCHIPPERS PODEVYN S. A.

Tél. 38.3990 HOBOKEN-ANVERS Télégr

sable, en coquille,

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-
MATERIEL ELECTRIQUE de canalisation

souterraine et aérienne.

CATENAIRES
crochets, bornes de raccordement, tendeurs, poulies en fonte MEEHANITE,

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.

SCHIPODVYN

sous pression et

pendules, serre-cables, manchons,
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LE CHEMIN DE FER DE SAN
FELIU DE GUIXOLS A GERONA

ASSANT des vacan-
ces en Espagne,
pays riche encore
en tortillards de tous
genres datant du
dernier siécle, je me
suis attardé sur un
" chemin de fer d'in-
Catalogne digne, 1l me

local de
semble, d’intéréts pour les amis du rail.

terét

La Compagnie du chemin de ferde San
Feliu de Guixols a Gérona (S.F.G.) pos-
séde une ligne reliant la ville de Gérona
(32.000 habitants et située sensiblement
a mi-parcours de la ligne 51 de Ila
R.E.N.F.E. reliant Port Bou a Barcelone
et a environ 40 km de la Méditerranee)
3 San Feliu de Guixols, petit port et
ville commercante de 10.000 habitants
sur la Costa Brava.

|. DES ORIGINES
JUSQU’A NOS JOURS

La compagnie du S.F.G.,, ayant son
siege administratif a San Feliu de Guixols,
2 obtenu la concession en 1889 et a
partir de cette méme année, elle ouvrit
une souscription afin de rassembler le
capital nécessaire a la construction de
la ligne et a son eéquipement.

La décision fut prise immeédiatement
d’'adopter la voie de 0,75 m, décision
motivée par le relief du terrain et un
souci constant d’économie.

La construction de la ligne débuta en
1890 : en juillet 1891 arriverent de la
« Locomotivfabrik Krauss und Cie » a
Miinchen et Linz les premiéres locomo-

par J.-M. CARELS

tives de type 031 n° 1, 2, 3, 4, qui
furent utilisées immédiatement sur les
chantiers.

Les travaux se terminérent en 1892 et
cette méme année au mois de juin la
ligne fut inaugurée officiellement et mise
en service.

Jusqu’en 1930 [I'exploitation fut large-
ment bénéficiaire dans cette région ou le
réseau routier était pratiguement inexis-
tant ou dans un état des plus primitif.

Le S.F.G. contribua grandement a l'es-
sor économique et commercia: de la re-
gion desservie et principalement au Jdéve-
loppement de l'industrie du liege.

Le déficit commenca a se manifester
avec la baisse du transport de « suzona »,
transport qui passa progressivement au
réseau routier pour des raisons de trans-
bordement pendant les années postérieu-
res a la guerre d’'Espagne.

Actuellement, la carence de moyen fi-
nancier suffisant pour renouveler le ma-
tériel rend impossible toutes améliora-
tions du service tant voyageurs que mar-
chandises au moment ou San Feliu de
Guixols comme toute la Costa Brava voit
se développer un mouvement extraordi-
naire d’'affluence touristique.

1II. LA LIGNE

De Gérona a San Feliu de Guixols, la
ligne a un développement total de 39,1 km
plus un court embranchement de 1,076 km
reliant la gare de San Feliu de Guixols
au port de cette méme localite.
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r‘fﬁ'ri Port Bou

% GERONA

A

< Caldas de A\ ’
Malavella -
Llagostera

Sur ce trajet de 39,1 km, on compte
6 gares importantes plus les deux gares
terminales, ainsi que quelques haltes en
pleine voie dont la plus importante est
celle de S’Agaro.

Successivement d'ouest en est: Gerona
gare terminale du S.F.G. discretement
dissimulée rue de Barcelone a deux pas
de la gare de la R.E.N.F.E. comporte un
BV renfermant les guichets voyageurs et
expéditions détails ainsi que le bureau
des recettes sans omettre celui du chef
de gare.

Un long quai ombragé et poussicreux
desservi par une seule voie ou arrivent,
stationnent et partent toujours les con-
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Kr. SAN FELIU
DE GUIXOLS

Tossa de Mar

W

(Dessin de R. Anquinaux)

vois voyageurs de ou pour San Feliu de
Guixo!s.

Quelques voies de garage et de service
plus un entrep6t, une halle et sa cour
de débord ainsi qu’'un dépodot pour deux
locomotives, completent |'ensemble des
installations de la gare.

Les gares de Quart (1.300 h), Cassa
della Selva (5.000 h), Llagostera (4.000 h),
Font Picant, Santa Cristina d'Aro (1.000 h)
et Castillo d’Aro (800 h) d'une certaine
importance comportent toutes un BV, un
point d’eau, une voie d’évitement et une
ou plusieurs voies de garage en antenne
sur cette voie et desservant une halle
couverte.



Enfin, San Feliu de Guixols gare ler-
minale est, se situe en plein centre et
3 mi-hauteur a flanc de coteau dans ce
vaste cirque naturel et enchanteur de
San Feliu de Guixols.

La gare, principalement pour des rai-
sons topographiques et d’'espace dispo-
nible, est donc quelque peu éloignés du
centre de la ville sis au bas de ce cirque
pres du port.

Gare identique a celle de Gérona, mais
de plus grande importance, comporte en
plus un atelier de réparation (révision
partielle et générale de tout le matériel
roulant), un dépo6t pour quatre locomo-
tives, un parc a charbon et a poussier
et une remise pour le matériel voyageurs.

Quant a la ligne du port, elle dessert
les quais et entrepots.

La longueur totale de la voie (embran-
chements et voies secondaires compris)
s'établit a 45,920 km.

Le profil de la ligne est sensiblement
voisin de celui d'un trapeze; deux lon-
gues rampes formant les cotés de celui-ci
et la base supérieure représentant le
trajet d'une dizaine de kilometres en
plateau a une altitude moyenne d’envi-
ron 130 m et ayant son point culminant
a 145,30 m (gare de Llagostera).

Les cotés du trapéze représentant les
rampes d'acces au trajet en plateau ont
respectivement 10 et 20 km de longueur:
soit a l'ouest Gérona (72,50 m), a Cassa
della Selva (130 m) et a l'est San Feliu
de Guixols (14,30 m), a Llagostera
(145,30 m); le tracé en est tres tour-
menté surtout entre Santa Cristina d’Aro
et Llagostera sur la rampe est ou la voie
s'accroche a flanc de montagne parmi les
pins et les chénes-lieges.

Les rampes atteignent couramment
18,6 %, pour arriver a un maximum de
18,95 -

Le rayon minimum des courbes gdes-
cend jusqu’'a 784 m et il est fréquent
de rencontrer des courbes de 78,4 m de
rayon combinées a des rampes de 18,0 .

La constitution de la voie est la sul-
vante : le ballast est formé de sable ou
de cendrée et la voie, bien que trés sou-
vent assise sur roc, est enfouie a cer-
tains endroits jusqu’a mi-hauteur d'ame
du rail.

Les traverses en chéne ont les dimen-
sions suivantes: 1.500 X 200 X 120 mm.

Le rail Vignole d'origine et de fabri-
cation belge est posé en longueur de
7,60 m et pese 16,2 kg/mc.

Actuellement quelques troncons, dont
notamment un de 2 km entre Cassa della
Selva et Llagostera sur le trajet en pla-
teau, sont équipés en rails de 30,5, 32,5
et 35 kg/mc et poses en longueur de
12 m.

A part ces quelques kilometres de voie
neuve et lourde posés recemment, le
reste du réseau est d’origine donc de
1890 environ.

Malgré un entretien soigneé et minu-
tieux, la voie vieille de 70 ans accuse
une fatigue trés prononceée.

Détail pittoresque, en maints endroits
les abords de la voie sont completement
calcinés sur des dizaines de metres;
comme vous le devinez, ces incendies
sont provoqués par les charbons ardents
s'échappant en pleine marche du cendrier
et se perdant dans les bambous et les
buissons secs bordant la voie et formant
par moment un étroit couloir au gabarit
du matériel roulant.

Notre tortillard est ainsi bien souvent
la cause d'un réel incendie de forét,
quand le feu ne se limite pas aux abords
immédiats de la voie!

Du point de vue des ouvrages d’'art,
si aucun tunnel n'est a signaler dans
le trajet montagneux par contre les tran-
chées profondes de 20 m et les remblais
ne manquent pas.

Quelques ponts d’'une certaine impor-
tance sont a mentionner: sur la rampe
ouest entre Quart et Cassa della Selva,
la voie traverse le Rio Onyar sur un
viaduc meétallique de 80 m constitué de
8 travées de 10 m de portée chacune,
travées formées de deux poutres | com-
posées et entretoisees.

Sur la rampe est entre Llagostera et
Font-Picant, un viaduc en maconnerie de
25 m de long et d’environ 10 m de haut
composé de 3 arches de 7 m d’ouverture
est construit en courbe de 150 m de
rayon et en rampe de 10 a 15 .

Toujours dans le méme secteur entre
Castillo d’Aro et San Feliu de Guixols la
voie franchit le Rio Ridaurz sur un pont
meétallique de 40 m de portée, du 1type
treillis en V de Neuville dont la structure
est supérieure au plan de roulement.

I faut mentionner aussi 3 ponts tour-
nants de 7 m de longueur a Gérona, San
Feliu de Guixols et Llagostera.

ke
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Dépdt de San Feliu de Guixols avec, a I'arriére plan,
4 — Locomotive No 5 en cours de nettoyage — Loco-

%

avec 1.660.000 km — Voiture de 2éme classe a
bogies de 1890, toujours en service — Voiture de 28me classe & 2 essieux et caisse en bois de

D= haut en bas et de gauche a droite :
la remise a voitures — Locomotive No

motive No | détenant le record kilométrique

1890, toujours en service. (Photos de |'auteur)
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IIl. LE MATERIEL ROULANT

a) Mateériel moteur:

La compagnie possede 6 locomotives
3 vapeur construites de 1890 a 1892
(voir tableau ci-dessous) par « Locomotiv-
fabrik Krauss & Cie, Munchen et Linz».

Ces locomotives, du type 031, sont a
vapeur saturée au timbre de 12 kg/cm?;
d’une puissance de 160 HP, elles deve-
loppent un effort de traction maximum
au crochet de 3.500 kg. Du type a simple
expansion deux cylindres, elles ont une
distribution par tiroir plan.

Longueur totale entre tampons 6.770
mm : poids en ordre de marche 22 T
poids adhérent 18 T se repartissant
comme suit: 6T-6T-6T-}4T

Le record kilometrique est tenu par la
locomotive n° 1 qui totalise a ce jour
1.660.000 km.

L’entretien de ces locomotives comme
celui de tout le matériel roulant s’effec-
tue a San Feliu de Guixols; celui-ci se
fait périodiqguement et suivant les néces-
sites.

Tous les 300.000 km, soit environ tous
les 10 a 15 ans chaque locomotive est
démontée entierement a l'atelier de révi-
sion générale et totale équipé speciale-
ment pour ces travaux de grand entre-
tien.

'atelier comporte une section meécani-
que générale (roues, bandages, COuSSi-
nets, ressorts, etc...) et une section chau-
dronnerie : il est a signaler ici que les

]

No Date de construction

Mise en service

Observation

I e,

1 1890 1891 Mise en service
2 1890 1891 des

3 1890 1891 la construction
4 1890 1891 ligne

5 1893 1894

6 1905 1905

o e

-

VOITURES VOYAGEURS 1lére ET 2éme CLASSES

e

Longueur Nombres Date de
Nom- . Obser-
Type entre de places construc- Caisse .
bre - ) vation
tampons assises tion

e O L e e e S

2 essieux 13 5.800 16 (2eme cl) 1890 Bois

2 essieux 1 5.800 6 (2eme cl) 1890 Bois Voit. peste
a bogies 3 14.900 56 (2eme cl) 1890 Bois

a bogies 3 14.900 46 (lere et 1S24 Métailiq.

2eme cl),

Total : 20 voitures et 620 places assises

WAGONS A MARCHANDISES

e

Date dl::'.' Type I Nk Long. entre Cha_rge Usage
construction \ I tampons utile

e e ——

1890 2 essieux 8 5.800 2 1 Fourgons

1890 2 essieux 15 4.800 6 T Fermes

1890 2 essieux 12 4.800 6 T Hauts bords

1890 2 essieux 45 4.800 6 T Plats

1890 a bogies | 8.900 15 1 Hauts bords

Total : 97 wagons avec 703 T de capacité totale
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De haut en bas et de gauche & droite : Prise d'eau & Gerona avant mise en téte — Manceu-
vre en gare & Gerona — Rame au départ a Gerona — En ligne, vers San Feliu de Guixols

— Train mixte & Cassa della Selva — Prise d'eau en cours de voyage a Llagostera.
(Photos de |'auteur)
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chaudieres tous les 300.000 km sont en-
voyées a Barcelone pour réfection et
remise a neuf, c’est la seule piéce mai-
tresse qui n'est pas refaite aux ateliers
méme de la compagnie.

Je tiens a souligner ici l'extraordinaire
don de la mécanique des catalans, qui
entretiennent en état de marche et en
service ces mignonnes et robustes ioco-
motives ressortant de [|'atelier pratique-
ment neuves tout les 300.000 km, malgre
leur age prestigieux.

b) Matériel remorque:

La plupart des voitures a voyageurs
et des wagons a marchandises, datant
de la construction de la ligne et d'une
robustesse a toute épreuve, sont toujours
en service malgré les signes de fatigue
manifeste parfois trés accusés, dus a
'’age moyen du parc qui est septuage-
naire.

Du point de vue mécanique (chassis,
bogies, suspension, appareillage choc et
traction) l'état est satisfaisant, mais ou
I'empreinte du temps se manifeste ires
nettement, c’'est dans |'état des caisses
en bois d'origine, surtout sur le matériel
voyageurs.

Pour clore ce chapitre du materiel rou-
lant, le frein a main est le seul existant
tant sur les locomotives que sur le ma-
tériel remorque.

IV EXPLOITATION ET TRAFIC

Le trafic journalier est relativement
restreint : quatre aller et retour dont
deux en tout début de matinée, un en
début d’aprés-midi et un en soirée.

Les dimanches et jours fériés, deux
trains supplémentaires sont mis en mar-
che dans le courant de |'apres-midi, ce
qui amene le nombre de circulation a
douze.

Le premier et le dernier trains de la
journée sont essentiellement affectées au
service lourd des marchandises, le matin
de San Feliu de Guixois a Gerona et le
soir inversement ; néanmoins une ou deux
voitures a voyageurs sont accouplées au
convol.

Les six autres circulations quotidien-
nes régulieres sont mixtes, marchandises-
voyageurs, mais seul sont accroches les
wagons complets urgents (denrées péris-
sables, lait, animaux), les fourgons in-
corporés au nombre de deux ou trois
a chaque rame voyageurs, prennent ou

distribuent au passage dans chaque gare
les expéditions de détails.

Exceptionnellement des trains de mar-
chandises irréguliers sont mis en
suivant les besoins du trafic.

Le trafic voyageurs est caractérisé par
le déplacement des écoliers, étudiants et
ouvriers le matin et le soir ainsi que
par les incessants déplacements des vil-
lageois vers les cenires de Gerona et
San Feliu de Guixols afin d'y vendre les
produits de leur culture ou de leur ele-
vage aux marchés quotidiens et aux
grandes foires hebdomadaires.

Il est fréquent de voir les passereiles
des voitures encombrées de paniers et
de cageots contenant végétaux et ani-
maux les plus divers.

En été, un vaste mouvement de voya-
geurs ayant son origine a Gerona et
essentiellement composé de baigneurs se
rendant aux plages de Playa d’Aro,
S’Agaro ou encore San Feliu de Guixols
et auquel s'ajoute en plus un mouve-
ment allant s’amplifiant de touristes
étrangers, curieux de connaitre les ioles
de ce pittoresque tortillard vagabondant
par monts et par vaux a travers bois
et champs.

En 1960, le S.F.G. transporta 340.000
voyageurs contre 508.000 en 1946, mais
heureusement cette année le trafic accuse
une remontée lente et certaine.

Quant au trafic des marchandises, en
1960 le tonnage total transporté fut de
17.000 T contre 42.000 T en 1946 ; baisse
tres nette due a la concurrence des
transports routiers et a linconvénient
des transbordements.

Le trafic est principalement constituée
de transports en vrac et par wagons
complets (charbon, sable, cendres, ciment)
au départ du port de San Feliu de Guixols
et 2 destination de Gerona; du transport
du liege brut des diverses gares Vvers
Cassa della Selva ou est installee une
usine de transformation de ce liege pour
divers usages et notamment pour la fabri-
cation des bouchons.

A Font-Picant, !'expédition des eaux
minérales vers les gares terminales con-
stitue un trafic régulier et relativement
important, tout comme les expéditions de
détails qui nécessitent plusieurs fourgons
a chaque circulation.

route

V  PROJETS

II existe dans les cartons le projet de
porter la largeur de la voie, entre Gerona
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et San Feliu de Guixols,
I'ecartement métrique.

Cet élargissement permettrait de réunir
la ligne du S.F.G. a celle du chemin de
fer d’Olot a Gerona déja a voie métrique
depuis son origine; ce qui donnerait une
transversale intéressante San Feliu de
Guixols (Méditerranée) a Olot (Pyrénées).

Actuellement, ces deux lignes comple-
tement indépendantes et ayant leurs ga-
res terminales de Gerona de part et
d’'autre de la gare de la R.E.N.F.E.; 1l
serait nécessaire de construire un pas-
sage supérieur par-dessus des voies du
grand chemin de fer.

En outre, la ligne S.F.G. serait dotee
d'un tres moderne matériel Diesel (auto-
rails et locomotives) remplacant totale-
ment le parc des locomotives a vabeur
et partiellement le parc des voitures a
voyageurs.

Reliant ainsi
bordement a

de 0,75 m a

directement, sans trans-
Gerona, Olot a la Costa

Et attention au départ!
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ce projet rendrait la ligne S.F.G.
intéressante du point de
le transport
voya-

Brava,
beaucoup plus
vue economique tant pour
des marchandises aue celul des
geurs et contribuerait particulierement au
développement d'un vaste mouvement
touristique entre les Pyrénées et la Medi-
terranee.

Tels sont les objectifs principaux de

ce projet.

Tous les amis ¢t fervents du rail sou-
haiteront comme moi la modernisation
de ce tortillard catalan plutét que de
le voir disparaitre a jamais, ccmme Das
mal d’autres lignes des environs.

Je voudrais rendre ici, hommage a
tout le personnel du S.F.G. pour son
amabilité et les facilités qui m’ont ete
accordées afin de recueillir les renseigne-
ments et de prendre !es photos indispen-
sables a la rédaction de cette note.

(Photo de |'auteur)

RENE PONTY

18, RUE DU CADRAN

BRUXELLES 3
L.: (02) 17.19.30



eme

I

OIS mélancoliques
au seuil de I'hiver
mais aussi mois ou
i'on reprend ses
habitudes citadines,
tels sont octobre et
novembre ; I'A.R.
B.A.C., elle aussi,
a repris ses quar-
tiers et a organisé, comme chaque annee,
son Salon International des Chemins de
fer dans les locaux de la Gare Centrale
a Bruxelles du 27 octobre au 11 novem-
bre derniers.

Salon faste, par la qualite et le nom-
bre de ses exposants bien sur, mais aussi
par tout ce qu’il a fait entrevoir pour
l'avenir de cet outil essentiel a I|'epa-
nouissement de I'homme qu’est le che-
min de fer.

Placé sous |l'égide de I'Europe, ce grand
espoir d'aujourd’hui et de demain, le
13éme Salon a connu la tres grande foule,
foule sympathique et sympathisante, qui
a marque un tres vif intéret pour tout
ce qui etait exposé; foule consciente
aussi que ce Salon n'avait qu’un ideal:
le chemin de fer européen au service de
tous.

Le theme choisi, « Vocation européen-
ne du Rail », a été remarquablement suivi
par beaucoup d’exposants et deéfinissait
clairement la politique geénérale de notre
association: nous pensons bien faire,
pour bien définir notre point de vue, de
reproduire ici de larges extraits, des
paroles que notre président, M. H. F.
Guillaume a prononcées lors de son allo-
cution d'ouverture

Comme chaque année, nous avons placé
ce Salon sous un théme d'actualité sucep-

par J. SILENRIEUX

quoi de
vocation

tible de répondre aux réalités;
plus réel en effet que «la
européenne du Rail » 7

Né en Occident, outil majeur du dé-
veloppement de notre c.vilisation, c est
en effet en Europe que le Rail a trouve
|'épanouissement le plus équilibré ; c est
ici, sur cette péninsule chargée d'histoire
souvent écrite avec nos larmes, que le
Rail a affermi et développé ses diverses
techniques, joué son rdle bénéfique par
tous les contacts internationaux qu'il a
permis d'établir et de développer et, enfin
préfiguré, longtemps a ['avance, notre
Europe sans frontiéres de demuin.

Vocation Européenne du Rail disions-
nous mais bien au-dela de ['alignement
des techniques, de Ila recherche com-
mune et des accords internationaux, car
c'est de ['homme [ui-m€me dont nous
voulons parler: qui en effet est plus
européen qu'un cheminot? qui est plus
conscient de la réalité européenne que
ceux qui ceuvrent pour un meilleur che-
min de fer?

Coulé dans un méme moule, acceptant
les mémes taches et les mémes servitu-
des, cette sorte d'hommes, par son es-
prit, est en avance sur notre temps et
nous indique le chemin & suivre; enfin,
c'est chez eux que brille au plus haut
la flamme de ['humanisme; c'est chez
eux qu'est sauvegardé le respect sacre
de la vie humaine alors que, ailleurs,
c'est I'anarchie et le massacre.

Ici, c'est la machine au service de
'homme tandis que la, c'est la mécani-
que meurtriére et dévorante qui domine.

C'est un honneur pour nous, hommes
de honne volonté venus de tous les mi-
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lieux, de servir une aussi belle cause et,
dusse la modestie de nos amis cheminots
en souffrir, de tenter de mettre en évi-
dence leurs réalisations: ce Salon est un
de nos moyens: accessible & tous et &
toutes, il se veut fraternel et accueillant.

Et l'orateur poursuit

Du co6té des grands réseaux, le rail
européen est en pleine mutation sous le
signe des caténaires et avec ['aide du
moteur Diesel : en France avec [‘achéve-
ment de ['électrification de Pars-Marseille
en 1.500 volts courant continu, du pro-
gramme Est-Paris, Nord-Paris, Creil-Aul-
noye frontiére belge en 25.000 volts
50 Hz. et nous en passons; en Allema-
gne avec une prodigieuse accélération de
['électrification en 15.000 V 16 25 Hz.
a telle enseigne qu'on envisage pour
1970 la dispar.tion totale de la traction
a vapeur : en Belgique enfin avec la
mise en service de Bruxelles-Mons-Quévy,
Namur-Liége-Aix-la-Chapelle,  Charleroi-
Jeumont, en 3.000 volts courant continu.

Dans toute ['Europe, des locomotives
Diesel apparaissent aussi, nombreuses, for-
tes et sires.

Des formules neuves d'exploitation nais-
sent et sétendent comme les Trans-
Europ-Express, les trains auto-couchettes,
les Trans-Europ-Express marchandises, les
containers spécialisés, etc...

Tout cela est sorti des cerveaux de
I'élite cheminote de nos pays @ qui on
marchande, bien trop souvent, les moyens ;
tout cela a été congu, étudié, posé et
réalisé par des hommes des diverses
régions de notre communauté européen-
ne: avec des crédits mesurés souvent
chichement, ils ceuvrent pour notre bien
a tous.

M. H. F. Guillaume conclut enfin

Mais un discours se doit d'étre bref
et seules les réalités comptent; les mots
ne sont que des moyens et nous nous
en voudrions d'abuser.

Nous vous invitons donc & voir, com-
parer et enfin, réfléchir.

Et Il termine

Pour nous, il nous reste encore un
agréable devoir a remplir; celui de re-
mercier nos amis et exposants qui, dans
une atmosphére de féconde émulation,
présentent ici leurs réalisations; sans
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eux rien n'eiit été possible et c'est dans
la diversité de leurs activités que réside
une bonne part de l'intérét de ce Salon;
nous sommes persuadés que comme es
années précédentes, la récompense vien-
dra sous forme d'un trés gqrand succés

de foule.

Au nom de M. A. Bertrand, Ministre
des Communications, empéché, M. Der-
nouchamps, Chef de Cabinet adjoint, re-
pondit a notre président en termes éleves
et élogieux ; il procéda ensuite au vernis-
sage proprement dit par la visite détailléee
et traditionnelle des stands.

Le cortege eétait fort animé et groupait

de nombreuses personnalités du monde
ferroviaire belge et étranger dont,

bien
entendu, tous les fideles amis de |'A.R.
B.A.C.

*

Des qu’il put trouver une matinée de
liberté, M. A. Bertrand ne manqua pas
de nous rendre visite en compagnie de
nombreuses personnalités amies de son

Cabinet, de la S.N.C.B., de la S.N.C.V.,

de I’Administration des Transports, etc...;
visite amicale et sans protocole ou le
distingué homme d’Etat put converser
avec les exposants dans une excellente
atmosphere.

Ces intéressants contacts prirent fin
par une petite reunion dans le salon de
reception; M. A. Bertrand et les person-
nalites de sa suite eurent des paroles

tres aimables pour l'action constante que

nous poursuivons depuis tant d'années:

tout le Comite Directeur de notre asso-

ciation était présent et ses membres pu-
rent, eux aussi procéder a un tres large
échange d’'idées avec nos hotes ; belle et
feconde journée que celle-la.

*

Cette année, pour des raisons techni-

ques, un seul train speécial d'informations
techniques a été mis en marche a des-
tination de Haine Saint-Pierre via Clabecqg

a l'aller et Manage, Braine-le-Comte au
retour; il était composé d'une locomotive
Diesel-électrique type 205, de quatre voi-
tures M2 bien connues de nos lecteurs
et d’'un fourgon meétallique radio de 14 m.

D’'abondantes explications furent don-
nees en francais et en flamand durant
le parcours et notamment sur la locomo-

tive, les voitures M2, les travaux d’elec-



trification de la ligne de Mons, etc...; en
gare de Haine Saint-Pierre, tous les voya-
geurs parcoururent l'intérieur de la loco-
motive type 205 ou des explications fu-
rent données par notre président.

Un arrét prolongé devant un signal
permit au machiniste de se distinguer
par une marche tres serrée ou la 205
fit merveille ; dix-huit minutes furent ain-
si reprises tant par la marche a la limite
permise qu’'au cours des manceuvres a
Manage ; le train arriva a |I'heure a Bru-
xelles-Midi.

L'’A.R.B.A.C. ne manqua d’ailleurs pas
de remercier et féliciter le machiniste
pour ce joli travalil.

Les nombreux participants se déclare-
rent enchantes de ce voyage attrayant,
instructif et peu colteux.

*

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

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 :

— |la Fédération Belge du Modelisme Fer-

roviaire :

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

Le theme choisi par la Direction Com-
merciale était bien dans la note euro-
péenne puisque ce stand évoquait |le
« Diamant », nouvelle liaison rapide An-

vers-Bonn par rame Diesel-hydraulique
VTO8 de la D.B.
Le nom choisi, « Diamant», évoque

bien une spécialité importante d’'Anvers,
'un des centres mondiaux de cette pierre
précieuse.

Train pour gens d'affaires, le « Dia:
mant » servira de trait d'union entre
deux grands fleuves europeéens Escaut

et Rhin ; unissant deux communautés aux
activitées complémentaires, les belles ra-
mes rouge-grenat de la D.B. feront une
nouvelle fois, ceuvre utile.

Tout cela pouvait se deviner derriere
la présentation extrémement sobre rea-
lisée par la S.N.C.B.

Dans un autre stand, nos excellents
amis des photo-ciné clubs « Photorail »,
cheminots dont le violon d’'Ingres ren-

Stand de la Compagnie Internationale des Wagons-lits et dzs Grands Express Européens.

(Phote B. Dedoncker)
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Stand de la Deutsche Bundesbahn avec, au fond, une série de maqueties animées de wagons

spéciaux.

contre toute notre compréhensive amitié,
exposaient quelques fort belles photogra-
phies ; leurs oeuvres sont toujours tres
appréciées par un public éclectique et
il est dommage que la place que nous
leur avions réservée était si mesurée;
nous tacherons de faire mieux |'an pro-
chain.

COMPAGNIE INTERNATIONALE
DES WAGONS-LITS ET DES
GRANDS EXPRESS EUROPEENS

La distinguée Compagnie avait, cette
année, mis l'accent sur le « Sleeping des
Neiges », train de tourisme d’hiver com-
posé entierement de voitures-lits et d'une
voiture-restaurant de son parc; le succes
de cette formule hardie, bien adaptée aux
besoins de notre époque, va croissant;
en effet, le nombre de voyageurs trans-
portés va de 483 en 1956 a 1842 en
1962, ce qui est remarquable; rappelons
que ce train unit Ostende a Chur et
Brig: cette année, il circulera les 19,
21 et 23 décembre a l'aller et les 2, 4
et 6 janvier 1963 au retour.

Comme tout ce qui est chemin de
fer, la Compagnie doit faire face a une
veéritable mutation, la clientele ayant
beaucoup évolué depuis 1945 tant en
catégories sociales qu’en besoins et de-
sirs ; en fait, les prévisions que ses diri-
geants doivent faire ne peuvent étre erro-
nées sous peine de pertes extremement
élevées ; en effet, le matériel spécialisé
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(Photo B. Dedoncker)

nécessaire colte fort cher, est long a
construire et demande un amortissement
raisonnable.

C'est donc simple justice que de rendre
ici hommage au dynamisme de cette
vieille entreprise restée tres jeune en
esprit et en action.

Le chemin de fer européen ne pourrait
d'ailleurs se concevoir sans les presti-
gieuses voitures bleues de la Compagnie
Internationale des Wagons-lits et des
Grands Express Européens.

DEUTSCHE BUNDESBAHN

ICI aussi, nous sommes en présence
d’'un fidele exposant qui joue a fond et
avec un fair-play digne d’éloges, le jeu
passionnant de |'Europe.

Cette année, la participation DB était
spécialement intéressante bien qu’il soit
fort difficile, au fil des années, de faire
un choix parmi tout ce que le reseau
féedéral a déja montré au Salon.

Citons d’abord, une série de tres beaux
modeles animés montrant, en chargement
et déchargement, différents wagons speé-
cialisés ; d’'un intérét évident pour ['utili-
sateur éventuel, ces maquettes eéetaient
aussi fort évocatrices pour le grand pu-
blic généralement peu au courant du
trafic marchandises par Rail.

Il 'y avait aussi une suggestive evo-
cation de la future ligne dite «a vol
d'oiseau » qui réduira considéerablement
le trajet maritime entre [I'Allemagne et



le Danemark d'ou un gain de temps im-
portant sur la grande dorsale Nord-Sud,
Bale-Kobenhavn ; cette partie etait sou-
lignée par une remarquable maquette fort
détaillée d’'un ferry-boat allemand.

Outre des photos fort suggestives, il y
avait aussi un réseau animé montrant, en
circulation, quelques trains allemands ty-
piques sans oublier la présence de nos
locomotives type 204 de la S.N.C.B. qui
vont régulierement jusqu'a Koln; ce re-
seau miniature a été l'un des clous du
13éme Salon et nombreux furent les
visiteurs qui restérent longuement devant
lul.

Enfin, le nouveau matériel «Rheingoldy,
dernier cri des voitures européennes figu-
rait en bonne place.

Réseau jeune et conscient de son role
au sein de notre communauté européen-
ne, la D.B. a été a |'honneur.

RHEINISCHE BAHN-
GESELLSCHAFT A.G.

Nous avons trouvé aupres de nos ex-
cellents amis de cet important réseau de
tramways, la méme amicale comprehen-
sion de nos désirs que |'an dernier; cha-
cun sait en effet qu'en Europe, ia Rhei-
nische Bahn-Gesellschaft A.G. est I'un des
réseaux-pilotes dont les réalisations har-
dies sont suivies de pres.

Cette année, nous avons pu examiner
a l'aise, sous forme de maquette et de
plan, les grands travaux en cours a la
Jan Wellem Platz a Dusseldorf; cette
mise en souterrain, remarquablement étu-
diée, constituera une excellente référence

pour des aménagements futurs qu’'on es-
pere en Belgique sans toutefois, trop vy
croire.

Il v avait enfin, une coupe de rail
avec son enveloppe en caoutchouc anti-
vibrations : ce dispositif original eétouffe
les résonances susceptibles de naitre au
passage des convois dans certains ou-
vrages.

Stand sans aucune prétention publici-
taire mais riche d’enseignements divers

pour le spécialiste.

SOCIETE NATIONALE DES
CHEMINS DE FER FRANCAIS

S.N.C.F., quatre lettres clefs en Europe,
quatre lettres prestigieuses, quatre let-
tres enfin qui, pour nous, évoquent tant
d’étapes glorieuses vers le meilleur che-
min de fer.

Tres fidele exposant, la S.N.C.F. avait,
cette année mis I’accent sur [|'électrifi-
cation de son réseau; coincidant avec
I'achevement de Paris-Marseille et de
Strasbourg-Paris, le 13éme Salon a donneé
'occasion de résumer |'ceuvre en cours
en matiere d’électrification.

Une carte, artistique et sobre, résumait
I'’état des réalisations et des travaux en
cours: on y remarquait Paris-Bruxelles-
Amsterdam qui sera l'une des réalisations
européennes les plus sensationnelles;
Bruxelles-Paris est prévu en 2 h 30 en
premiére étape, en attendant mieux !
cette contraction relative des distances
est I'une des caractéristiques du chemin
de fer d’aujourd’hui.

Le stand de la S.N.C.F., trés évocateur, montrait quelques réalisations marquantes.
(Photo B. Dedoncker)
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Géneératrice de meilleurs contacts et de
meilleurs échanges en valeur et en volu-
me, les futures liaisons européennes font
bien augurer de l'avenir.

Lorsqu’on écrira I'histoire ferroviaire de
notre temps, il est certain que la S.N.C.F.
remplira a elle seule un chapitre impor-
tant et prestigieux.

Disons enfin, pour terminer, qu'un nou-
veau train auto-couchettes Bruxelles-Avi-
gnon était annoncé pour |'été 1963 ; nous
sommes persuadés qu'ici aussi, il faudra

des trésors d’organisation pour faire face
3 la demande qui croitra en fleche.

Quoi qu’il en soit, et pour les scepti-
ques, la S.N.C.F. est un exemple de foi
et de travail fécond; on concevrait mal
le chemin de fer d’aujourd’hui et de de-
main sans l'apport de la France.

Au sein de la communauté européenne,
le réseau des chemins de fer francais est
un exemple a suivre par tout ce qu’il
apporte au bien public.

SECTION 2 : CONSTRUCTEURS

Cette section réservée aux industriels
afin qu'ils puissent montrer leur contri-
bution aux progrés des transports par
rail s'étoffe un peu plus chaque année.

C'est donc avec tres grande satisfac-
tion que nous avons examiné les stands
de ce 13eme 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 été tres
intéressées par tout ce qui était ainsi
offert a la vue de tous et se sont
longuement arrétées aux différents stands.

Il convient donc de féliciter nos expo-
sants privés d’avoir si bien suivi le
theme « Vocation européenne du Rail»
et, ensuite, de les remercier pour le tres
bel effort qu’ils ont accompli; toute no-
tre reconnaissance leur est acquise.

Les voici maintenant par ordre alpha-
bétique

ACEC CHARLEROI

Ici aussi, nous sommes en préesence
d’'un exposant fidéele puisque la grande
firme de Charleroi participe au Salon
depuis plusieurs annees.

Présentation tres homogéne sous forme
de belles photographies mettant |'accent
sur de nombreuses réalisations du depar-
tement Traction.

ATELIERS BELGES REUNIS S.A.
FAMILLEUREUX

Présentation homogene et de bon gout
de quelques réalisations récentes de cet-
te importante société; on y remarquait
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de nombreuses photographies dont celle
d'une voiture internationale prototype
réalisée sous la direction de la S.N.C.B.

Pour les lecteurs qui s'intéressent a
cette question, rappelons que ce veéhicule
a été décrit dans cette revue (n. 78
mai-juin 1962).

BELGIAN SHELL CY S.A.
BRUXELLES

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

Il en est effet indéniable que le pétrole
et ses dérivées, du combustible a la

pétrochimie, font partie intégrante de
notre civilisation: pas plus que les au-
tres secteurs de l'économie, le chemin

de fer n'y echappe.

Souligné par une fort belle photogra-
phie d’un train remorqué par une loCo-
motive Diesel électrique CC récente de
la S.N.C.B., le stand Shell était tres
attractif.

BERGISCHE
STAHL INDUSTRIE

REMSCHEID (Allemagne)

Encore un exposant régulier et fidele
dont la production de qualité résout de
nombreux probléemes posés par |'exploi-
tation moderne des chemins de fer.

Ses freins a disques et ses accouple-
ments pour véhicules jouissent en effet
d'une réputation mondiale ; rappelons que
ce sont des freins a disques de cette
firme qui équipent les nouvelles rames
automotrices type 1962 de la S.N.C.B.



Ces rames, trées réussies, sont a la
pointe du progrés et donnent un confort
jamais atteint jusqu’'a present par un
matériel de cette catégorie; or, le frei-
nage est un élément majeur de ce confort
et le choix de la S.N.C.B. a éte fort
judicieux.

COCKERILL-OUGREE S.A.
SERAING

Premier exposant inscrit lorsque nous
avons ouvert cette section, le grand
constructeur mosan n’a pas manqueé un
seul Salon.

Portant loin au-dela des mers le bon
renom de la construction ferroviaire bel-
ge, Cockerill-Ougrée honore I'industrie
nationale.

Son stand, d'une présentation soignee,
offrait quatre maquettes de locomotives

Diesel récentes fournies a différents re-
seaux.
De plus, des projections automatiques

de diapositives éenumeéraient quelques-unes
de ses belles et nombreuses references.

Tres remarquée, cette participation a
retenu toute |'attention.

DEUTA WERKE G.m.b.H.
BERGISCH GLADBACH (Allemagne)
Firme déja ancienne mais nouvelle
venue sur le réseau belge, c’était la pre-

miere fois qu’elle participait au Salon
International des Chemins de fer.

Fabriquant d’excellents indicateurs et
enregisteurs de vitesse pour chemins de

Stand de la Deuta Werke G.m.b.H.

fer et tramways, cette usine exposait
toute une gamme d'appareils robustes,
sirs et simples tout en eétant de haute
précision.

Nous souhaitons a ce nouvel exposant
tout le succes possible dans ses entre-
prises, succeés qu’il mérite largement par
I'ampleur de son effort.

HASLER S.A.
BERNE (Suisse)

Représentée en Belgique par les Eta-
blissements Jacques Carlier S.A. de Bru-
xelles, cette firme réputée expose perio-
diguement au Salon.

Les appareils Téloc sont en effet bien
connus des cheminots belges puisqu’ils
équipent la majorité des locomotives de
la S.N.C.B.

Appareils sérieux et exacts, ils consti-
tuent d’excellents ambassadeurs de la
précision et de la qualité suisses.

Ajoutons que ce stand présentait toute
une gamme de compte-tours, enregis-
treurs, etc... donnant une haute idee de
la gamme disponible.

DAIMLER-BENZ A.G.
STUTTGART (Allemagne)

Le grand spécialiste de Stuttgart, fide-
le exposant également puisque present

tous les ans, avait un beau et grand
stand.

Tres éclairé, il présentait un moteur
Diesel de traction pour autorail d’une

excellente conception et d'un encombre-
ment minime.

(Photo B. Dedoncker)
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Stand de la S. A. Hasler

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

réeputation n’est

rencontré un succes
bien parmi les spécia-
nombreux qu’'au sein du

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

Cette piece maitresse était encadrée
par de fort belles diapositives de grand
format donnant quelques références mar-
quantes de cette firme réputée et notam-
ment la rame DB VTO8 bien connue de
nos lecteurs.

KIEPE ELECTRIC S.A.
GAND

Usine belge de la Kiepe Vertriebge-
sellschaft de Dusseldorf-Reisholz, Kiepe
Electric S.A. a présenté avec beaucoup
de gout une gamme prestigieuse de réfé-
rences internationales.

Chacun sait en effet que ce groupe
jouit d'une réputation enviable a l'échelle
mondiale ; sa contribution importante aux
progres des eéquipements électriques de
traction, la qualité et la simplicité de
son appareiilage sont tres apprécies des
utilisateurs.

C'est avec un intérét toujours égal
gue les speécialistes visitent ce stand in-
teressant.

Ajoutons enfin que ce vieil et fidele
exposant était bien dans le theme choi-
si « Vocation européenne du Rail ».
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(Photo B. Dedoncker)

MASCHINENFABRIK DEUTSCHLAND A.G.
DORTMUND (Allemagne)

Nouvel exposant, ce constructeur ré-
pute est représenté en Belgique par
Sovemo a Bruxelles.

Il présentait une partie de la gamme
des appareils de relevage qu'il fabrique.

Ce matériel, extrémement bien concu
est d'un maniement aisé grace a |'utili-
sation intelligente de métaux Ilégers;
d’'une robustesse a toute épreuve, il per-
met de remettre rapidement sur rails un
vehicule déraillé sans pour cela se livrer
a des préparatifs longs et onéreux.

Ce stand a retenu toute l'attention des
nombreux spécialistes qui l'ont visité.

SILENTBLOC S.A. BELGE
BRUXELLES

Encore un exposant fidéle que nous
avons revu avec plaisir.

Cette société suit la technique moderne
de tres prés et nous laisse entrevoir
dans un avenir proche, encore plus de
confort et de souplesse, grace a ses
amortisseurs, articulations et guides élas-
tiques de réputation internationale.

Comme nos lecteurs le savent, allé-
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 entiéerement re-
penseée.



Nous ne nous étendrons pas sur cette
qguestion dans cette note relative au
13eme Salon mais il convient d’insister
sur l'apport capital que constitue les
fabrications Silentbloc en ce domaine.

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

SOCIETE BELGE DES ROULEMENTS
A BILLES S.K.F.,, S.A.
BRUXELLES

Encore une société de classe interna-
tionale que nous revoyons avec plaisir et
intérét.

Stand trées sobre mais combien evo-
cateur : deux millions de boites d’essieux
SK.F. en 1962 alors qu’'il n'y en avait
« qu'un» million en 1956 ; tel était le
theme massue de cette participation.

II est évident que les exigences tech-
niques de plus en plus séveres que pPo-
se |'accroissement de la vitesse des
trains devaient donner un tres grand
essor aux boites d’essieux S.K.F. dont la
qualité et la robustesse satisfont aux
cahiers des charges les plus draconiens.

La réussite et l'ascension de S.K.F. est
une nouvelle preuve que la qualité paie
toujours.

SOBELPRA S.A.
BRUXELLES

Cette société, qui exposait pour la pre-
miere fois, est spécialisée dans les pro-
blemes de fixation et d'outillage de haute
préecision.

Siand S. K. F.

(Photo B. Dedoncker)

On y remarquait notamment les sgou-
pilles cannelées L.G.C., les « intervis »,

des alésoirs et fraises trépaneuses, etc...

Fournisseur estimé et apprécié de |Ila
S.N.C.B., on trouve une large gamme de
ses produits dans les voitures et rames
automotrices recentes.

Nous souhaitons donc a ce nouvel ex-
posant la pleine réussite dans ses entre-
prises et l'expansion que ses efforts meée-
ritent.

TRAINS DE ROUES DU CENTRE S.A.
HOUDENG-AIMERIES

lci aussi nous sommes en presence
d’un nouvel exposant de qualite.

Hautement spécialisée dans |'étude et
la construction de ces organes essentiels
que sont les organes de roulement, cette
usine jouit d’'une trés grande réputation
dans les milieux ferroviaires.

Son stand, souligné par quelques trains
de roues, présentait une fort belle série
de références diverses sous formes de
photographies trés suggestives.

Cette participation a retenu toute i'at-
tention des nombreux cheminots qui ont
parcouru le Salon et nul doute que cet
acte de présence contribuera a la noto-
riéeté de la firme dans le grand public.

USINES BELGES VYNCKIER FRERES
GAND

Un nom prestigieux, un pionnier des
résines synthétiques, un fabricant réputé
d'appareillage électrique, tel est ce nou-
vel exposant que nous avons accueilli
avec faveur.

Un trés beau stand groupait un choix
électrique des divers appareils fabriqueés

307



ru- *"""""'"h-'w-., o

Stand de la S. A. Trains de Roues du Centre.

par ces usines; relais temporises et
auxiliaires, combinateurs, inverseurs, In-
terrupteurs pour toute une plage de len-
sions et d’intensités, tableau lumineux
« Lumibloc », etc..., tels étaient les pro-
duits exposeés.

lci aussi, nous sommes persuades que
cette participation a retenu [|'attention
des nombreux spécialistes et techniciens
qui ont visité le 13eme Salon.

WAGGONFABRIK UERDINGEN A.G.

{DUEWAG)
DUSSELDORF (Allemagne)

Acte de présence qui souligne fort bien
le récent essai a Bruxelles d’'une motrice
articulée de cette importante firme (voir
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TRAINS DE pou%gm?

(Photo B. Dedoncker)

« Rail et Traction» n. 80 septembre
octobre 1962).

Rappelons que cette usine est le haut
lieu allemand du tramway moderne et
que c'est a elle que l'on doit la renais-
sance des réseaux d'outre-Rhin.

C’est donc avec beaucoup de sympathie
que nous avons accueilli cet exposant de
qualité ; bien entendu, le motif central
de leur stand était constitué par une
tres grande photographie de la motrice
venue a Bruxelles.

Industrie en plein essor, tant pour le
marché intérieur que pour |'exportation,
la construction allemande de tramways
est riche d’'un avenir prometteur; il est
certain que les positions conquises par
la Duwag lui resteront acquises pendant

Stand des Usines
belges Vynckier.

(Photo B. Dedoncker)



[ 't Deutschland A.G. avec son matériel de relevage aussi puissant
2Laen‘:|’é;eer. la Maschinenfabrik Deutschla e B Dedoncih

longtemps : ne cueillent les fruits que convient d’en tenir compte pour |'avenir.

ceux qui ont la foi. Quoi qu’il en soit, on peut dire que les
* usines représentées a ce 13eme Salon

ont bien répondu au théme propose.
Comme le lecteur l'aura certainement Comment d’ailleurs en pourrait-il étre

remarqué, le nombre d’exposants privées autrement puisqu’il s’'agit de firmes eu-
de qualité a nettement augmenté par ropéennes spécialisées, ayant toute une
rapport a I'an dernier; un tel eéléement longue tradition et jouissant d’'une répu-
positif est vraiment encourageant et Il tation universelle ?

SECTION 3 : CHEMINS DE FER MODELES

Bien étoffée cette année, cette section tendent le Salon pour avoir une vue
n'a pas décu les amateurs de chemins de d’ensemble des diverses nouveautes.

fer en miniature qui chaque anneée, at-

Stand de la Diiwag. (Photo B. Dedoncker)
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Le stand de la S.P.R.L. Gomark, agent génésal du Marklin.

ETABL. D.G.H.

Beaucoup de nouveautés et de fort
belles chez ce sympathique agent general,
chez Fleischmann d’abord qui présentait
une adorable locomotive-tender type 65
de la D.B. (1-4-2T).

En plus, on comptait quatre anciens
modeles entierement repensés, un autorail
léger de la D.B. avec remorques assoities
(VT98 et VS98), quatre locomotives Diesel
avec de nouvelles livrées ainsi que la
CC belge type 202 en version danoise
(type 1105 de la DSB).

Fleischmann a aussi accru considéra-
blement son parc de voitures et de wa-
gons par des modeles tres reussis.

L'effort tres important de cette usine
meérite d’étre souligné car, a notre con-
naissance, rien de comparable n'a jus-
qu’'a présent été accompii en si peu de
temns: et on nous annonce que cela
n'est pas fini ! il y a donc de tres beaux
jou s en perspective pour les amateurs.

Cher Hamo, un adorable tramway a
deux essieux avec remorque assortie du
plus pur style 1900 complete la gamme ;
on voyait aussi chez D.G.H., Rokal qui
a rait peau neuve, Rapido, etc... sans
compter une gamme extremement riche
d’'c > -essoires divers d’excellente facture.

D.G.H. ne nous a pas encore decu et
nous doutons d’ailleurs que cela soit
possible.

ETABL. J.R. EDOUARD

L'un des plus sympathiques maquettis-
te: - détaillants gue nous connaissons
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(Photo B.

Dedoncker)

'un des piliers du Salon, car
depuis

et aussi,
il n'en a pas manqué un seul
de nombreuses anneées.

Cette année, cette firme exposait, outre
de beaux modéles de sa fabrication, une
belle gamme de différentes marques.

Tout amateur est sGr de trouver chez
Edouard ce qu’il cherche et peut fouiner
a Il'aise, possibilité trés appréciee par
beaucoup !

GOMARK S.P.R.L.

Agent général de Maerklin, cette firme
exposait pour la premiere fois au Salon.

Toute la gamme de cette grande et
ancienne usine allemande entourait un
adorable réseau sans vitrine.

Stand trés remarqué et trés entouré
par les nombreux visiteurs qui ont pu
se documenter a loisir aupres du mode-
liste averti qu'est M. André Luc.

Souhaitons voir, chaque année, Maer-
klin faire acte de présence avec de belles
et nombreuses nouveautés pour le plus
grand bien de la cause du « petit train ».

ETABL. JAMOTTE

Deétaillant sérieux et consciencieux, no-
tre ami Jamotte avait fait acte de pré-
sence par une tres belle présentation de
ce qu'on peut trouver chez lui.

Ses fideles clients, et ils sont nom-
breux, apprécient les conseils qu’ils trou-
vent auprés de lui, homme modeste et
compeétent.

C'est donc une firme hautement re-
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agrééees par
la R.T. T.

TELEPHONIE

HORLOGES
SIGNALISATION

REPRESENTATION GENERALE

S.A.SITEMENS

116, CHAUSSEE DE CHARLEROI BRUXELLES  TEL. 37.31.00-38.60.80 (30 I.)
LLIIXEMBOURG - ANVERS - GAND CHARLEROI - LIEGE
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DECORATEUR OFFICIEL DU SALON

i J DANNESESHENND S Biis

6 RUE PIERRE VICTOR JACOBS e BRUXELLES  TEL. 26.50.45

Décorateur officiel des Salons:

DE L'ALIMENTATION
DE L'AMEUBLEMENT
DE LA RADIO-T V.
DES VACANCES
A G RICOLE
DE LAUTOMOBILE

C ONCOU RS D " E LEY A @ E

DIVERS SALONS AUCENTREROGIER

FOIRE INTERNATIONALE DE BRUXELLES
&

SALON INTERNATIONAL DES CHEMINS DE FER
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commandable que nous avons toujours
plaisir a recevoir parmi nos exposants.

FEDERATION BELGE DU
MODELISME FERROVIAIRE

Cette Federation qui groupe tout ce
qui compte en Belgique en matiere de
modelisme ferroviaire, présentait un tres
beau choix de modeles d’'amateur en
ecartement O et HO.

Deux vitrines fort bien remplies de
production diverses mais de tres belle
facture constituaient sa participation de
1962 ; citons spécialement un fourgon
metallique de 18 m de la S.N.C.B. pre-

senté a grande échelle par notre ami
Raymond Legrand; tous les amateurs
avertis connaissent la production de qua-
lite de cet excellent modéliste; son der-
nier modele est de la méme veine.

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 Féedération est ouverte
a tous les clubs existants, a !'exclusion
des modélistes individuels sauf cas spé-
ciaux ; il suffit de prendre contact avec
elle a son adresse. Chateau de Sept-Fon-
taines a Rhode-Saint-Genese.

ASSOCIATION ROYALE BELGE DES AMIS
DES CHEMINS DE FER

Le stand A.R.B.A.C. a connu une 1ires
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 speécialisés en grand et petit che-
min de fer.

Il 'y eut comme <’';habitude, une abon-
dante distribution de documentation {iou-
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 trés grand succes;
de méme, la lére série de cartes postales
A.R.B.A.C. (douze locomotives belges) qui
vient de sortir en veéritables photogra-
phies, vient en téte des ventes.

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

*

Le Salon 1962 a été remarquable tant
par la qualitée et |la quantité des parti-
cipations que par l'intérét qu’'il présen-
tait; de nombreuses personnalités ne
nous ont pas marchandé leurs compli-
ments et nous ont assure de leur appul.

De tels elements sont pour nous au-
tant d'impérieuses obligations et c’est
pourquoi nous ne négligerons aucun ef-
fort pour que le 14eme Salon Internatio-
nal en octobre 1963 soit encore, si pos-
sible, plus important et plus Intéressant.

CHROMAGE

NICKELAGE CUIVRAGE a EPAISSEUR - CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vy OXYDATION ALUMINIUM

Ateliers L. FOURLEIGNIE 8 FILS . o. .1 ¢ N.C-P

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

pih 11
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a temps modernes...

Pour vos transports de marchandises
en France ou transitant parla France,
la S.N.C.F. met & votre disposition
I’éventail de ses techniques moder-
nes et la gamme de ses tarifs étudiés
en fonction de votre cas particulier.

le réseau des chemins de fer fran-

cais est pour vous le gage d'un ser-

vice impeccable et moderne pour

vos transports de marchandises en
France.

Pour tous renseignements, adressez-vous a la
Représentation Générale de la S.N.C.F,
25, Bd, Ad. Max - Bruxelles - tél.: 17.00.2

. = ’ Q00000
Un probléme de peinture vous préoccupe... SO H000
000000
O00000 - - O00000
00000[‘} AlOI‘S, n'hESltez pas' O00000O
gggggg adressez vous en confiance gggggg
coooo00 aux speécialistes, les 000000
O00000
O00000
00000
000000
Q00000
O00000
O0000O0
000000
g presque centenaires !

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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UNION INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER

DERNIERES NOUVELLES

COMMUNIQUEES PAR LE CENTRE D'INFORMATION DES CHEMINS DE FER EUROPEENS

Allemagne occidentale

Les trains allemands circuleront-ils a 200 km/h?

C’est depuis I'été 1962, la premiére fois depuis 1945, que des trains du
Chemin de fer fédéral allemand dépassent la vitesse maximum de 140 km/h.
Depuis le 27 mai, le « Rheingold » circule sur certains parcours a la
vitesse de 160 km/h (1). Le Chemin de fer federal envisage de porter
prochainement la vitesse des express a 200 km/h. |i essaie actuellement
une locomotive électrique a six essieux, d'une puissance de 6.000 CV.
En outre, il étudie un systéeme de signalisation offrant toute sécurité aux
vitesses élevées. L'effort de freinage doit étre aussi renforcé et adapte
aux nouvelles vitesses.

(1) Nous reviendrons prochainement, et plus en détail, sur le nouveau
matériel du « Rheingold ».

C,Beigique

Train direct Anvers-Bonn via Bruxelles-Koln

Depuis le 30 septembre dernier, une relation directe et quotidienne est
assurée entre Anvers et Bonn via Bruxelles-Nord et Koln.

Le nouveau train de lére classe, composé d'un autorail allemand de
162 places avec restaurant, porte le nom de « Diamant» et circule suivant
I’horaire ci-apres :

Aller : Anvers C 7 h. 34, Bruxelles-Nord 8 h. 11, Kéln 11 h. 03, Bonn

11 h. 23.
Retour : Bonn 17 h. 45, Koéln 18 h. 15, Bruxelles-Nord 21 h. 00, Anvers

B 21 R, 353.

Le « Diamanty» assure la correspondance a Kéln dans toutes les direc-
tions : a 11 h. 08 pour la Ruhr et Hambourg, a 11 h. 20 pour Hanovre,
53 11 h. 35 pour le Rhin et la Forét Noire, a 11 h. 45 pour Munchen.

La clientele et les hommes d’affaires anversois, en particulier, se rejouls-
sent de cette nouvelle liaison ferroviaire directe avec |'Allemagne.

Rappelons qu'au 13éme Salon International des Chemins de fer, le
« Diamant » était 'objet essentiel de la participation de la S.N.C.B.

Amélioration d’'horaire entre Bruxelles et Tournai

Depuis le 30 septembre dernier, le service des trains de voyageurs sur
la ligne Bruxelles-Tournai a été sensiblement ameéliore.

36 trains semi-directs (25 précédemment), tous remorqués par des
locomotives Diesel, assurent un service horaire cadencé analogue a celui
en vigueur sur les axes Bruxelless-Namur, Bruxelles-Mons et Bruxeiles-
Courtrail.

Tous les trains font arrét a Leuze et a Ath, gares de correspondance les
plus importantes. Un train sur deux s'arréte, en outre, a Bassilly, Enghien
et Hal, autres gares de correspondance,.
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Plan de
pement

La plupart des trains ne mettent plus que 60 minutes ou moins pout
parcourir la distance de 82 kilométres séparant Bruxelles de Tournai.
Toutefois quelques détentes d’horaire sont imposées aux trains de pointe
par I'importance de la charge remorquée et par le mouvement des nombreux
voyageurs aux gares d’arrét.

o A—

modernisation et de dévelop-
du réseau ferré espagnol

Le gouvernement espagnol a approuvé un important programme de
modernisation du réseau ferré national, lequel prévoit des investissements
d’un montant de 24 millions de pesetas pour six ans (1962-1967). On espere
pouvoir réduire cette période a cing ans et investir méme davantage,
graue a |'appui de l|'etranger.

Les principaux objets du plan sont les suivants

Rénovation et modernisation des voies. En tenant compte des 3.714 km

de lignes modernisées sur la base de programmes antérieurs, on arrivera

3 un total de 8.708 km, rénovés suivant les techniques les plus moder-

nes. Cela représentera 65 9% du reseau.

Changement progressif du systeme de traction, grace a I|'acquisition

de 135 locomotives Diesel de ligne, de 30 rames Diesel, de 121 autorails

et au remplacement complet des locomotives a vapeur de manceuvre
par 406 locomotives Diesel.

Modernisation du parc de matériel roulant. Le nombre des véhicules

augmentera de 200 voitures, 209 fourgons et 4.075 wagons.

Electrification de 1.100 km de lignes qui, avec les 577 km en cours

de modernisation et les 2.670 km déja transformés, porteront le nombre

des kilometres de voies électrifiées a plus de 4.300. (Commande de

111 nouvelles locomotives et 114 rames electriques).

Modernisation de la signalisation et des communications : extension

de la commande centralisée de la circulation, du block manuel et auto-

matique sur diverses lignes.

Construction et modernisation de gares, notamment de gares-centres

et de gares de triage, pour mieux répartir le trafic.

Grande <Bretagne

Parcage mécanique a la gare
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Les Chemins de fer britanniques viennent d’innover en lancant le par-
cage mécanique. lls veulent, par la, encourager les automobilistes a
laisser leurs voitures dans les faubourgs des grandes villes et a poursuivre
en train leur chemin vers le centre. Avant de pénétrer sur la place de
parc de la gare de Harlow (Région Ouest), l'automobiliste conduit son
véhicule sur une pédale transversale, qui provoque |'ouverture d’'une
barriere et lui permet d’entrer sur la place. En passant obligatoirement
sur une deuxiéme pédale, le véhicule referme la barriere. Lorsqu’il reprend
son automobile, le conducteur introduit une piece de monnaie qui fait



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 & 1962)

® NOUVEAUX AUTORAILS
® NOUVELLES VOITURES METALLIQUES
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a, bien entendu, choisi:
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GUIDAGE ELASTIQUE ENTRETIEN NUL
VIBRATIONS AMORTIES

ARTICULATIONS — SUPPORTS ANTIVIBRATOIRES
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ACCOUPLEMENTS ELASTIQUES — AMORTISSEURS
SILENTBLOC s. A. BELGE
36, rue des Bassins — BRUXELLES — Tél. 21.05.22
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lever & nouveau la barriere. Les possesseurs d'abonnements de chemim
de fer recoivent une clef spéciale, qui leur permet d’'ouvrir le passage sans.
frais.

Electrification de la ligne Londres-Tilbury-Southend

Le 18 juin 1962, la Région Est des Chemins de fer britanniques a inau-
guré la traction électrique entre Londres et Tilbury, ainsi qu’entre Londres.
et Southend. Depuis cette date, la traction a vapeur est supprimeéee..
Seule la ligne Upminster-Grays est provisoirement exploitée en traction
Diesel.

BRITISH RAILWAYS (Région Est)

Lignes é&¢lectrifi¢ces

Lignes non électritides

f

Y BISHOPS STORTFORD

:If Lol

HERTFORD EAST (Q
e
~OLCHESTER HARWICH

“‘l\;n\

|

;«55.
|

v BROXBOURNE

WALTON-ON-NAZE
0

ENFIELD TOWN 0
CHELMSFORD o

LOWER EDMONTON 08 n  CHINGFORD

SHENFIELD
L )

ROMFORD

-
m UPMINSTER

— {= MER DU NORD

—

La nouvelle gare aux marchandises et de triage
de Genéve - La Praille est bientot terminée

La construction de la gare aux marchandises et de triage de La Praille,
a laquelle on travaille a l'ouest de la ville de Geneve depuis quelque
vingt ans, touche a son terme. Les nouvelles installations, mises progres-
sivement en service, remplacent celles de Geneve-Cornavin, trop exigues.
Pour la construction des deux voies d'acces de Cornavin-La Praille (trains
CFF) et de Vernier-Meyrin-La Praille (trains SNCF), il a fallu percer trois
tunnels et jeter un pont en béton sur le Rhone. Toutes les installations
de voies sont actuellement utilisées. L’appareil d’enclenchement central,
le plus grand de Suisse, sera mis en service sous peu. Dans une prochaine
étape, qui doit s’étendre jusqu’en 1965, on érigera les nouveaux batiments
et halles du service des marchandises, déplacé de Cornavin a La Praille.
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Gare de triage de Genéve-La Praille.

De haut en bas et de gauche & droite:
Poste Saint Jean, avec a droite la ligne principale de Cornavin a La Plaine et

I
2

a gauche, la ligne Cornavin & La Praille.

(Photo

P

Chatelaine : & droite un train de marchandises de La Praille vers la France
avec en téte une BB 9200 de la S.N.C.F. et & gauche la ligne principale de Cor-

navin a La Plaine.

Jonction : & droite, ligne de Chatelaine & La Praille et & gauche, celle de

Cornavin-La Praille.

Jonction : & droite, ligne de Cornavin-La Praille et a gauche celle de Cha-

telaine-La Praille.

(Photos
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ﬁﬁiEBIBLInGRAPHIE VIENNENT DE PARAITRE :

GRAND EUROPEAN EXPRESSES
(The Story of the Wagons-Lits) par George BEHREND

L'auteur reprend I'histoire de la C.I.W.L. et décrit les trains fameux de
cette Société, ainsi que la grande variété de locomotives qui les tracte-
rent a travers le continent européen. On trouvera dans cet ouvrage de
multiples détails sur l'organisation interne de cette exploitation tres
particuliere ; la description de sa clientele composée a |'époque, de
nobles, politiciens, touristes et hommes d’affaires, a droit aussi a un
chapitre 224 pages nombreuses illustrations.

En langue anglaise 290 F.B.

DIE BREMSTECHNIK BEI DEN EISENBAHNEN
DER VEREINIGTEN STAATEN VON AMERIKA

par M. l'Ing. Dipl. Hellmut KIRSCHSTEIN
Bundesbahn-Zentralamt Minden/Westf.

Un exposé comparatif et critique de la construction et du développe-
ment du freinage des chemins de fer aux U.S.A. au cours des 50 der-
nieres anneées.

Les freins de chemin de fer ont atteint un degré élevé de perfection-
nement eu Europe comme aux U.S.A. Il n'existait pas jusqu’ici d’étude
d'ensemble sur la construction des freins aux U.S.A. et 'auteur a voulu
combler cette lacune; il a brillamment réussi cette magistrale étude
ou rien n'a été oublié, y compris les incidences dues au nombre élevé
de compagnies de chemins de fer qui existent aux Etats-Unis.

Cet ouvrage remarquable sera un excellent outil de travail pour les
spécialistes et une Iintéressante source de documentation pour tous
ceux qui sont attirés par la technique ferrorivaire.

Ouvrage broché 21 x 30 cm 120 pages 155 dessins et illustra-
tions.

En lange allemande . 442 F.B.

Commandes par versement au C.C.P. 2812.72 de I"TARBAC.

44 44 424 22 22 22 22 22 22 T2 22 1% 2L XL 22 2L TT 2L T2 22 21 22 2L 22 2L 2

L X2 23 X2 22 ZX 22 JZX S& X3 X2 2

aﬂ/m a 14 dientele

© des CHAMBRES trés confortables
® un RESTAURANT installé dans un cadre entierement modernisé

Etablissement géré par la

TERMINUS HOTEL

OSTENDE
TEL. : (059)720.27

COMPAGNIE INTERNATIONALE DES WAGONS-LITS
ET DES GRANDS EXPRESS EUROPEENS S.A.

- W ¢ A ¢ e 5 WS v S ¢ D - Wb ¢ O ¢ S

e SEy S SR S R G Y G s D e R D R e R ER CED R SR TR ES R R R T TR

320



AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE.

Nous transportons
vos marchandises
par route de votre ' e ——
porte & la porte de

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

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

CONDITIONS ET TARIFS:

SOCIETE BELGO-ANGLAISE DES FERRY-BOATS

DEPARTEMENT TRANSPORTS ROUTIERS  TEL. 12.15.14 et 12.55.13
21, RUE DE LOUVAIN — BRUXELLES  Télégr. FERRYBOAT - BRUXELLES

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

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

® Découpage des isolants en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND socitte AnoNvME

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