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LE MUSEE DES TRANSPORTS

E 1er décembre dernier a été constituée a Bruxelles une association
sans but lucratif dénommée « Musée des Transports ».

Monsieur le Ministre des Communications, @ qui est due ['initiative
de cette création, a bien voulu présider la séance inaugurale.
Parmi les organismes qui ont participé & cette fondation on peut

— le Ministére des Communications ;

— |le Gouvernement Provincial du Brabant ;

— la Société Nationale des Chemins de Fer Belges;

— la Société Nationale des Chemins de Fer Vicinaux :
la Société des Transports Intercommunaux de Bruxelles ;
'Union Belge des Transports en Commun Urbains ;

— ['Association Royale Belge des Amis des Chemins de Fer;
I' Association pour le Musée du Tramway.

Le nouvelle association a pour but, dans le cadre de la promotion
du transport public, en générel, de réunir et de sauvegarder au bénéfice
de la collectivité les objets, documents, véhicules ou éléments quelconques
susceptibles de présenter un intérét dans le domaine des transports en
général, de leur histoire et de leurs techniques passée, présente et future.

Les collections seront exposées dans de nouveaux bdatiments qui seront
érigés a une quinzaine de kilométres a I'est de la capitale, sur les terrains
du terminus de I'ancien chemin de fer électrique de Bruxelles a Tervuren.

La proximité de la pittoresque cité de Tervuren, de son parc magnifique
et du célébre Musée de I'Afrique centrale est de nature a attirer de
nombreux visiteurs et @ agrémenter le séjour de ceux qui redouteraient
la sévérité d'un musée & caractére technique.

Sans vouloir concurrencer les musées déja existants, tels que le Musée
national de la marine d'Anvers et le Musée vicinal de Schepdaal, mais
en recherchant toutes formes de collaboration possibles avec eux, et
avec les autres organismes, tant publics que privés, le nouveau « Musée
des Transports» ouvrira successivement des sections se rapportant aux
différents modes de transports intérieurs de surface (chemins de fer,
routes et voies navigables), @ la navigation aérienne, aux postes et aux
télécommunications, et & l'énergie.

Bénéficiant dés maintenant des mesures de prévoyance qui ont été
prises a l'initiative de I'A.R.B.A.C. et depuis des années, par la S.N.C.B.
par la S.N.C.V., par la S.T.I.B. et par bien d'autres administrations ou
sociétés exploitantes en vue de préserver des engins moteurs ou 'des
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véhicules devenus historiques, il sera possible d'ouvrir, dés |'achévement
des batiments, une premiére section : celle des transports par rail, relative
aqux chemins de fer, aux vicinqux et aux tramways.

Ainsi sera perpétué sous une forme concréte le fruit du labeur des
générations d'ingénieurs, de techniciens et d'ouvriers qui se sonf succédés
depuis cent et trente ans pour faire de la voie ferrée, dans toutes ses
applications, un outil incomparable au service du pays. Tout en assurant
leur mission de transport, les divers réseaux ont aussi donné aux in-
dustriels la possibilité de parfaire leurs fabrications et d'exporter, dans
le monde entier, les locomotives et le matériel roulant qui ont contribué
au renom de la Belgique industrielle.

L ARB.AC. se réjouit tout particulierement de la fondation du
« Musée des Transports » qui est la réalisation d'une idée qu'elle défend
depuis plus de trente ans.
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transports modernes =gy

Pour vos transports de marchandiscs i [ SN X7 iy
en France ou transitant parla France, i T _

la S.N.C.F. met & votre disposition Bl . ailfif o
|’éventail de ses techniques moder-
nes et la gamme de ses tarifs étudiés m

B
--------

en fonction de votre cas particulier.

Le réseau des chemins de fer fran- Pt
cais est pour vous le gage d'un ser= s A [ =
vice impeccable et moderne pour TR/ -0 Cg—i;
vos transports de marchandises en .
France. ] B

Pour tous renseignements, adressez-vous a la
Représentation Générale de la S.N.C.F.
25, Bd. Ad. Max - Bruxelles - tél.: 17.00.2
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NOUVELLES RAMES T.E.E. SUR
PARIS-BRUXELLES-AMSTERDAM

% Sk k%

Queiliques dates

1954 Sept Administrations de Chemins
de Fer (1) créent le « Groupement
TEE ». Une commission présidee par
M. den Hollander, Président-Directeur
Général des Chemins de Fer Neer-
landais, donne les directives génera-
les pour l'étude des relations a as-
surer et des matériels necessaires.

1957 Le 2 juin a lieu la mise en service
de rames automotrices Diesel (4 ty-
pes : DB, FS, NS-CFF, SNCF) a nom-
bre de places limité: 120 a 150 au
maximum.

N 1860, les trois
Administrations NS,
SNCB, SNCF, de-
cident d’etudier et
de construire des
rames remorquees
par locomotives élec-
triques polycourant
et a plus grande capacité que les prece-
dentes, pour remplacer, sur Paris-Bruxel-
les-Amsterdam, les rames TEE Diesel en
service.

Peu aprés cet accord, la S.N.C.B. et la

(1) CFF, CFL, FS, NS, SNCB, SNCF.

1960 La Commission TEE prescrit d'orien-
ter les nouvelles études vers l'em-
ploi de la traction électrique par lo-
comotives électriques poly-courants,
en vue d'augmenter la vitesse et la
capacité des rames. Elle demande
en outre, d’étudier l'unification des
voitures.

1961 En avril, les CFF lancent la belle
rame automotrice électrique poly-
courant, « Le Cisalpin», a [l|'etude
depuis 1957 et qui connait, des
l'origine un succes flatteur.

S.N.C.F. prennent en charge |'étude et la
construction de ces rames, dont elles de-
viendront propriétaires, chacune pour une
part, et dont la livraison commencera en
janvier 1964.

Grace a la terminaison des travaux
d’électrification en 1963, dans le Nord de
la France entre Aulnoye et la frontiere,
et en Belgique entre Queévy et Bruxelles,
la liaison des trois capitales, va pouvoir
étre assurée tres prochainement, entiere-
ment « sous caténaire », par des rames
rapides, d'un standing eleve.



Généralites

Aprés une étude de base des différents
types de voitures envisagées, les Direc-
tions du Mouvement des trois Administra-
tions intéressées ont fixé la composition
de ces nouveaux TEE a deux « tranches »
(Paris-Bruxelles et Paris-Amsterdam), con-
formément a divers diagrammes dont |'un
figure ci-dessous et établit un graphique
de marche adapté aux besoins.

Ces éléments montrent les conditions
d’emploi des nouveaux matériels et met-
tent en évidence:

d'une part, l'augmentation importante
de la capacité par rapport aux rames
Diesel anciennes : cette capacite est
au moins doublée et peut méme étre
triplée ;

d’autre part, les faibles temps de par-
cours reéalisés notamment sur Paris-
Bruxelles: 2 h 30 pour 310 km, soit
une moyenne de 124 km/h et un gain
de huit minutes sur le TEE Diesel le
plus rapide, malgré I'accroissement
inévitable de la charge remorqueée;

enfin, la diversité des types de voi-
tures : cette diversité est réelle en ce
qui concerne les aménagements inte-
rieurs ; elle n'est qu'apparente pour la
construction des caisses dont quatre
types sont identiques.

La propriété de ces voitures devant re-
venir pour une part de 70 % a la S.N.C.F.
et pour le complément de 30 % a la
S.N.C.B., les deux Administrations apres

Diagramme-type d'une composition possible.

des études préparatoires faites en com-
mun, ont simultanément lancé, en 1961.
le méme appel doffres, en France et en
Belgique et ont ensuite passé chacune
des marchés distincts:

la S.N.C.F., pour 25 voitures (7 A® a
couloir latéral, 7 A°R avec cuisine,
4 A’R avec bar et 7/ A-Ds avec groupe
Diesel-alternateur) aux Etablissements
Carel-Fouché ;

la S.N.C.B., pour 11 voitures A°%s a
couloir central, a la Société « La Bru-
geoise et Nivelles ».

Le marché de la S.N.C.F. comporte en
supplément, |'étude de I'ensemble des
matériels, a charge pour les deux cons-
tructeurs de se répartir le travail, mais
les services techniques des deux réseaux
doivent assumer, en complete collabora-
tion, la coordination et le contrdle des
travaux correspondants.

I faut souligner, a propos de ces mar-
chés, que, pour des raisons trés compre-
hensibles (abaissement des prix de re-
vient, unification des fabrications, etc.),
les commandes des éléments constitutifs
communs aux différentes séries, ont éte
groupées soit en Belgique, soit en France,
ce qui donne toutes les garanties voulues
d’homogénéité dans la construction.

Cette unité se trouve reéalisée de |la
méme facon sur le plan esthéetique, car
les conseillers artistiques des deux Ad-
ministrations, M. L. Stynen pour Ia

(Document « Chemins de fer »)

Tranche  BRUXELLES - AMSTERDAM 123 places
[» < )l of __sa) J{ o j
4 oma,C C | fourgon |29pl +luisine| 46 places | 48 ploces
Seourant | A%Ds | A% 485 | A¢
Tranche PARIS - BRUXELLES 186 places
L o= T K s W | I:‘f | TEIJI
} 48 ploces l Dor + 77 pl. 46 places | 29pl +wisine| 46 places | fourgon
A | AR A8 A5s | A% | ADs |




S.N.C.B. et M. P. Arzens pour la S.N.C.F,,
ont parfaitement uni leur compétence et
leur talent dans la conception d'une de-

coration de haute qualite et dans |'adap-
tation des aménagements aux exigences

de

I"Art.

Confort et esthétique des aménagements

En créant les quatre types (1) de voi-
tures représentées sur les diagrammes des
pages suivantes on s'est efforcé d’attein-
dre des objectifs fixés impérativement par
la Commission TEE : confort éleveé, service
des repas aussi bien adapté que possible
a des exigences variées, cachet artistique
sans luxe dispendieux.

Les renseignements qui suivent concer-
nent les principales dispositions commu-
nes retenues a cet effel.

Parmi celles visant a offrir un maximum
de commodites et de confort on peut
noter :

les 4 portes d’acces coulissantes par
voiture, a fermeture automatique pou-
vant étre commandée a distance, et
a ouverture « assistée » ;
I"intercirculation de type UIC avec porte
a 2 vantaux a commande automati-
que ;
les cases a bagages et vestiaires, sur
l'une au moins des deux plates-formes
d’'acces ;
les locaux sanitaires avec distribution
d'eau chaude et d’'eau froide, prises
pour rasoirs, etc.;
les sieges confortables, a 2 ou 3 po-
sitions, disposes dans tous les cas
pour 3 places de front;
un eéclairage geéneral puissant, mais
non éblouissant, par lampes a fluores-
cence dans les compartiments; des
lampes a incandescence dans les lo-
caux annexes; des liseuses dans les
petits compariiments ;

une installation de conditionnement

d’'air Stone deja eprouvee et appreciee

dans des trains de qualite;

une installation de sonorisation per-

mettant au personnel d’'accompagne-

ment de faire des annonces parlées
ou enregistrées ;

une isolation thermique et acoustique

pousseée.

Comme le service des repas est diffi-
cile a assurer au gre de chacun, pendant
un parcours d’'une duree variable de

(1) La voiture-fourgon qui constitue le 5¢ type,

2 h 30 a 5 h 30, pouvant se situer a une
période quelconque de la journée entre
/ h et 23 h, il a été préevu trois « for-
mules » :

celle de la voiture-cuisine qui remplace
la voiture-restaurant traditionnelle, a
cela pres que les 29 places offertes
peuvent éetre louées par des voyageurs
qui en font la demande en temps
opportun ;

celle de la voiture a couloir central,
avec sieges a 3 positions et tables
amovibles, permettant le service des
repas a la place méme du voyageur,
a partir de la voiture-cuisine ;

celle de la voiture-bar, avec sieges et
tables pour le service des consomma-
tions et un compartiment a couloir
central de 17 places mises en loca-
tion, pour le service de repas légers.

Le cachet artistique de ces rames re-

sulte de certaines dispositions originales
adoptées pour la construction et les ame-
nagements, parmi lesquelles on peut

signaler :

les extérieurs en acier inoxydable, avec
larges baies, bandeau supérieur rouge
rappelant la couleur TEE et inscrip-
tion en gros caracteres dorés « Trans-
Europ-Express » ;

les nouveaux tissus et moquettes de
teintes variées, utilisés de facon a ob-
tenir des nuances harmonieuses, mais
difféerentes d’'une voiture a |'autre;

des accessoires intérieurs, aux formes
soigneusement étudiées, en geéneral
en alliage d'aluminium ;

des rideaux tombants, plus décoratifs
que les stores classiques;

des diffuseurs largement épanouis
pour dissimuler les tubes fluorescents
des compartiments ;

une cloison de couloir et des portes
entierement en glace de securité, dans
les voitures a couloir lateral ;

des sieges tres dégages, atténuant
I'effet de « masse » des sieges con-

est une voiture de service que comporte

évidemment des aménagements plus classiques et plus modestes.
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ventionnels, dans les voitures a cou-
loir central ;

dans certaines voitures, des pein-
tures ou dessins d’artistes en renom.

Principales caracteéeristiques

Signalons tout d’abord, pour meémoire,
que les nouvelles rames seront remor-
quées par des locomotives poly-courants
de l'un des types suivants
— locomotives S.N.C.F.:

CC 40101 a 40104, quadri-courant (1),

107 t en ordre de marche 3670 kW,

vitesse maximale 160 et 240 km/h (3) ;

ou BB 30001 e: 30002, tri-courant (2),

69 t en ordre de marche 2135 kW,

vitesse maximale 100 et 150 km/ h (3);

Locomotives S.N.C.B.:

BB type 150.01 a 03 et 150.11 et 12,

tri-courant (2), 78 t en ordre de mar-

che 2580 kW a 98 km/h, vitesse
maximale 150 km/h.

Parmi les caractéristiques communes
importantes, des différentes voitures, nous
devons mentionner:

la construction des caisses en acier
inoxydable 18 x 8;
la construction mixte des chassis, avec
extrémités en acier Corten, congues
pour recevoir ultérieurement, le cas
échéant, un attelage automatique ;
les bogies Y 24 (4) avec appareils de
frein incorpores
I'équipement de frein de la catégorie R
(haute puissance), avec regleurs auto-
matiques de timonerie et le frein a
main agissant sur un seul bogie;
la ligne de train triphasée 660 V-50 Hz
pour transmettre la puissance eélectri-
que nécessaire aux voitures;
la liaison téléphonique entre les four-
gons-générateurs et la locomotive ;
enfin, les installations déja signalées:
conditionnement d’air Stone, éeclairage
mixte « fluorescence Iincandescence »,
ligne et appareils de sonorisation.

Avant de présenter certaines particula-
rités des différentes voitures nous sou-

(1) 25000 V 50 Hz, 15000 V
(2) 25000 V

(4) Dérivés du bogie Y 20 bien connu.
(5) Réunion du |4 juin 1960

pouvant étre renforcées suivant les besoins saisonniers...

dans d'autres trains n'est pas admise. »

. « Les trains TEE doivent étre exploi és en

lignerons que, conformément a une de-
cision de principe de la Commission
TEE (5), les installations électriques im-
portantes de ces voitures, sont prévues
pour fonctionner exclusivement quand e
véhicule est incorporé dans sa rame. |l
en est ainsi du conditionnement d’air, de
I’éclairage a pleine puissance, des cuisi-
nieres électriques et armoires frigorifi-
ques, etc. Pour cette raison, chacune des
deux « tranches » : Paris-Bruxelles et Paris-
Amsterdam, comporte a l'une de ses ex-
trémités, une voiture-fourgon avec un
groupe Diesel-alternateur délivrant un
courant triphasé a 660 V 50 Hz a la
« tranche » correspondante. Ce courant
est utilisé ensuite soit directement dans
les appareils de chauffage, soit apreés re-
duction a 380/220 V dans un transfor-
mateur propre a chaque voiture pour les
autres services. Ces voitures, en dehors
des moteurs robustes a cage d’écureull
de I'installation de conditionnement d’air,
ne comportent donc aucune machine tour-
nante d'une certaine puissance, ce qui
présente de sérieux avantages.

Cette solution a été retenue pour le
moment, par la Commission Technique
TEE, aprés des études technico-économi-
ques montrant que le systeme a pro-
duction « collective » d’'énergie est plus
avantageux, pour des compositions d’au
moins 7 a 8 voitures, que le systeme a
production « individuelle ».

On peut s'étonner cependant de voir
utiliser un moteur Diesel a l'origine, alors
que du courant est disponible a la ca-
ténaire... mais sous trois formes diffé-
rentes : malgré les difficultés techniques
qu’il présente, ce probleme a éte resolu,
il faut le reconnaitre sur « Le Cisalipin »,
pour des puissances beaucoup plus fai-
bles. La discussion de ce point ne pou-
vant entrer dans le cadre restreint de
cette note, nous nous bornerons a in-

162/3 Hz, 3000 V et | 500 V ccntinu.
50 Hz, 3000 V et |1 500 V continu.
(3) Grace & un dispositif de changement de rapport d'engrenages,

manceuvrable a l'arrét

rames complete-
et l'incorporation des voitures Ikt



Yue partielle d'une rame TEE.

diquer quelques avantages du fourgon-

géneéerateur :
le courant peut étre fourni a l'ensem-
ble de la rame, des sa formation en
un lieu de stationnement quelconque,
c'est-a-dire sans attendre l'arrivee de
la locomotive ou une mise a qual, ce
qui ne manque pas d’'interét pour les
services d’'entretien et pour ceux
chargés de la préparation des repas;
toutes les installations de précondi-
tionnement dans les gares ou chan-
tiers et les batteries d’accumulateurs
lourdes et colteuses prévues souvent
pour cet usage sur les voitures mémes,
se trouvent supprimees;
les installations électriques de chaque
voiture sont nettement simplifiees par
I'emploi d'un courant triphase a ten-
sion et fréquence bien réglées.

DISTRIBUTION DU COURANT TRIPHASE
660 V 50 Hz

Le groupe Diesel-alternateur de 300 kVA
installé dans chaque voiture-fourgon per-
met d’alimenter les installations de con-
ditionnement d’air, d’éclairage et tous les

-'h.“‘*u

(Photo S.N.C.B.)

auxiliaires d'une rame d’au moins 7 volI-
tures y compris une voiture-cuisine et
une voiture-bar, dans les conditions d’'em-
ploi les plus séveres.

La distribution aux voitures est réalisée
par l'intermédiaire d'une ligne de train (1)
et de cablots de liaison avec coupleurs
Kheops d'un type parfaitement éprouve
dans le train Mistral.

Aucun accouplement électrique des ré-
seaux de distribution des deux « tranches »
d’une rame, ne doit pouvoir étre réalisé
pendant la marche des groupes: c'est la
raison d'étre des circuits de contrdole qui
éliminent tout risque de mise en paralléle.
Toutefois, si sur le parcours « Paris-Bru-
xelles », I'un des groupes tombe en panne,
il est possible d'assurer avec le groupe
restant, le fonctionnement au moins par-
tiel des installations, sur I'ensemble de la
rame, dans les conditions suivantes:

en été (période de réfrigeration), tou-

tes les installations peuvent fonction-

ner sur une rame dont la composition
comprend au maximum :

6 AS (ou A%s) + 2 AR + 1 AR + 2 A*Ds
— en hiver (période de chauffage) Ia

méme composition ne peut étre chau-

(1) 3 cébles de 95 mm2 et | cdble & 5 conducteurs de contréle de 10 mm2.
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fée qu'a puissance reduite, mais tous
les autres services sont assurés : cul-
sine, éclairage, etc.

Pour réaliser ce « dépannage », il faut
toutefois demander au conducteur I"arrét
du train, et connecter les deux «tran-
ches », opération qui provoque automati-
quement la « mise en puissance reduite
du chauffage »... mais qui ne peut se
faire sans une perte de temps de quel-
ques minutes.

DISPOSITIONS DE PRINCIPE
CONCERNANT L’ECLAIRAGE

Chaque voiture ccmporte une batterie
de 18 éléments Cd-Ni (24 V) de 320 AH
environ, dont la recharge s'effectue a
partir du circuit géneral, ou plutét du
transformateur de voiture, par linterme-
diaire d'un transformateur-redresseur 380 V
triphasé/24 V redresse, quand la ligne
de train est sous tension.

En période de non fonctionnement des
groupes « Diesel-alternateur » les cir-
cuits sont mis automatiquement sur une
position dite de « secours) qui corres-
pond en fait, a la marche sur batterie et
au demi-éclairage des compartiments et

Un TEE Paris-Bruxelles-Amsterdam arrive & Bruxelles-Midi.

=3 e . # # - i AR T - - R
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. - !

couloirs, complété par l'éclairage normal
des locaux auxiliaires et tous les éclaira-
ges de sécurite.

Sur l'une des positions du commuta-

teur de voiture, l'éclairage peut étre téle-

commandé 2a partir d'une voiture quel-
conque de la rame.
L’éclairage principa! est assuré sur cha-
que vehicule:
d’une part, dans les compartiments et
couloirs, au moyen de tubes fluores-
cents fonctionnant sous 220 V, par
I'lintermédiaire de convertisseurs sta-
tiques individuels alimentes a 24/26 V,
soit en courant redressé, soit en cou-
rant continu (marche sur batterie);
d'autre part, dans tous les locaux an-
nexes, au moyen de lampes a incan-
descence a 24 V, pouvant aussi étre
alimentées soit en courant redresse,
soit en courant continu.
Des éclairages spéciaux par lampes a
incandescence sont en outre prévus:
pour les marchepieds des pories d'ac-
ces ;
— pour les panneaux lumineux de desti-
nation ;
pour les signaux de queue;
pour diverses signalisations (ferme-
ture des portes, occupation des W.-C.,
etc.).

(Photo B. Dedoncker)
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Bogie Y 24 — Elévation, vue en plan, coupes diverses dans la solution actuelle de la Division
d'Etude des voitures de la S.N.C.F. (Document « Chemins de fer »)
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Voiture-fourgon A2Ds

Voiture de service dont le diagramme — deux compartiments « Police-Douane »;
figure ci-dessous. un compartiment spécial avec canapé-
Longueur hors-tampons : 21.600 m. lit et lavabo, pour repos ou soins a
Entr'axe des pivots de bogies : 14.200 m. voyageur indisposé ou devant eétre
Haut. totale au-dessus du rail: 4.050 m. transporté couche;
Poids en ordre de marche: 49 t env. un W.-C. et un local d'appareils (éclai
Elle comporte les compartiments ou rage, chauffage).
locaux suivants: Dans le local « moteur » sont installés :
un loca! pour le groupe Diesel-alter- un moteur Diesel Poyaud a 12 cylin-
nateur, fortement insonorise et Ppro- dres en V, non suralimenté, puissance
tégé contre l'incendie, a cloison ou- continue 308 kW (420 ch) a 1500 t./m.
vrante cété couloir pour la visite et avec ventilateur de refroidissement a
I'entretien ; commande hydrostatique ;
un compartiment a bagages; un alternateur compound des ACEC

triphasé 660 V 50 Hz, puissance
300 kVA monté sur le méme ber-
ceau que le Diesel auquel il est couplée
axialement par un accouplement centri-
fuge Twiflex ;

un compartiment d'agent de train avec
téléphone pour communication avec la
locomotive et la seconde voiture-four-
gon, haut-parleur, signalisation de se-
curité du groupe Diesel, commutateur

pour commander |'arrét de la ventila- — les dispositifs de sécurité et de régu-
tion sur toute la rame au passage lation, les tableaux de commande et
dans les tunnels; de controle.
Elévation, vue en plan et coupes diverses de la voiture-fourgon générateur A2Ds — on notera
le compartiment spécial destiné a recevoir un éventuel voyageur blessé ou malade, devant étre
transporté couché. (Document « Chemins de fer»)

. 370 A 4200 . 2300 . 3700 4669-
S WSl e B 21600 = s . Rl O B
. | ) Compartiment , Compaclimen!s

i Compartiment moteur  Compartimen! a bagages . ae Service . FPolke -Douane ° Compartiment spécial

| 95 M0 ' 9

| 5000. 100 4157 19 1400 19 2180 19 2180 77 1601 1 10551 135758

N 428 | NN I e T 210, 985
Micro et téléphone. . Armoire vesliaire  Local aux appameils. .
Coupe b
g\
e g
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Contrairement aux autres voitures, celle-
ci ne possede pas le conditionnement
d'air, mais elle est équipée d'un chauffage
par radiateurs électriques a 660 V avec

baies sont du type coulissant a équili-
breur.

L'éclairage est assuré par tubes fluores-
cents dans les compartiments et lampes

régulation automatique de la température a incandescence dans les autres locaux.
et ventillateurs de brassage de l'air. Les

Voiture a couloir central AS8s
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Elévation, vue en plan et coupes diverses de la voiture A8s a couloir central.
(Document « Chemins de fer »)

Longueur hors-tampons 25.500 m.
Entr'axe des pivots de bogies : 18.100 m.
Haut. totale au-dessus du rail : 4.050 m.
Poids en ordre de marche: 47 t environ.

tance, a partir d'une porte d’'acces quel-
conque ; leur ouverture est « assistée ».
Elles sont bloquées a la fermeture pen-
dant la marche, a partir d'une vitesse de
5 km/h environ (1), puis débloquées au
moment ou le train va s'arréter, au-
dessous de 2 km/h.

Un coffrage placé sous les baies recoit
la table repliable avec pied, pour le ser-
vice des repas a la place du voyageur. Les
sieges individuels prévus a cet effet sont
a trois positions : repos (ou relaxe), repas
et dégagement; cette derniére position
permet au voyageur de s’asseoir tres aisé-
ment méme si la table est développée et

Ces mesures sont identiques pour les
quatre séries de voitures.

La voiture comprend un unique com-
partiment offrant 46 places assises (3 de
front) et deux plates-formes avec W.-C,,
loilettes, case a bagages, vestiaire, ar-
moire d'appareillage et combiné pour les
annonces parlées.

Les portes d'acces, du type « louvoyant-
coulissant », peuvent étre fermées a dis-

(1) Cet asservissement & la vitesse est réalisé par |'alternateur tachymétrique
commande également le changement de régime du frein a haute puissance,

OMERA qui
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facilite également l'acces au porte-baga-
ges longitudinal.

Les portes d’extrémité du grand com-
partiment sont en glace de sécurité et du
type coulissant a deux vantaux a com-
mande automatique, avec « bords sensi- - .
bles » comme celles des portes d’inter-
circulation, de facon a s’'ouvrir a nouveau
si au moment de la fermeture, un obsta-
cle vient contrarier le coulissement.

Les baies comportent deux glaces de
sécurité entre lesquelles peut monter ou
descendre un store vénitien a commande
électrique par boutons poussoirs places
sous la baie.

Le conditionnement d’air Stone est de
type classique avec soufflage d'air par le
pavillon et chauffage de plancher par ra-
diateurs électriques.

L'éclairage du grand compartiment est
réalisé au moyen de tubes fluorescents de
40 W disposés transversalement et placés Le plancher du compartiment est for-
sous des diffuseurs, alternant avec les tement isolé et recouvert d'une moquette
panneaux « Multivent » par lesquels épaisse ; celui des plates-formes est pro-
s’écoule l'air climatisé. tégé par un tapis-brosse.

Yue intérieure. (Photo S.N.C.B.)

Voiture a couloir latéral AS8S
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Elévation, vue en plan et coupes diverses de la voiture
A8 & couloir latéral. (Document « Chemins de fer »)

9

|

La voiture est a huit compartiments La cloison séparant les compartiments
offrant chacun six places assises soit du couloir ainsi que les portes des com-
quarante-huit au total. Les siéges sont a partiments et des extrémités de couloir
deux positions avec dossier inclinable et sont en glace de sécurité. Dans les com-
appuie-nuque mobile en hauteur. partiments, de grands rideaux tombants
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permetient de réaliser une occultation
coté couloir tandis que sur la face oppo-
sée il a été prévu des rideaux decoratifs
d.screts.

Chaque voyageur dispose pour la lec-
ture d’'une liseuse individuelle fixée sous
le porte bagages.

une case a bagages lourds, mais pas de
vestiaire.

Les autres dispositions ou ameénage-
ments (conditionnement d’air, éclairage,
baies, portes d'acces, revétements de
planchers, etc.) ont été congus suivant les
mémes principes que pour la voiture A’s.

Sur les plates-formes, on a ameénage

Voiture=-cuisine ASr
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Elévation, vue en plan et coupes diverses de la voiture-cuisine AS5r. (Document «Chemins de fer»)

café, distribution d'eau chaude et d’eau
froide, ventilateurs d’extraction d’air vicie,
elc.

La fourniture de courant aux appareils
électriques de la cuisine peut éventuelle-
ment étre assurée a quai, par l'interme-

La voiture comporte essentiellement:

un compartiment pour le service des
repas, a vingt-neuf places assises, dont
les dispositions intérieures ainsi que
celles de la plate-forme contigué sont
identiques a celles de la voiture A’s;

- . , diaire d'une prise spéciale triphasee
un ensemble « cuisine-office-cave a . . N
_ e 380/220 V disposée sous les chassis de
vins », et une plate-forme contigue o s
avec local d’appareillage et local de _ o ‘
_ Les autires dispositions et amenage-
service. - . e
ments (conditionnement d’air, eclairage,

baies, portes d'acces, revétements de plan-
cher du compartiment et des plates-for-
mes) ont é:é réalisés suivant les mémes
principes que pour les voitures préce-
cdentes.

La cuisine et les locaux annexes sont
aménagés de facon moderne: cuisiniere
électrique, armoire frigorifique a 200 C
pour la conservation des produits surge-
lés, armoire chauffe-plats, machine a
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Voiture-bar A3r
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Coupe C

Elévation, vue en plan et coupes diverses de la voiture-bar A3r. (Document «Chemins de fer»)

Le diagramme ci-dessus montre le
plan un peu particulier de cette voiture:
un compartiment réservé en principe
au service de repas légers, pour 17
places assises mises en location; ses
dispositions intérieures, ainsi que cel-
les de la plate-forme contigué sont
identiques a celles de la voiture A’s;
un compartiment « bar-office-salle de
consommation a 12 places assises »,
séparé du précédent par une cloison
opaque, mais avec porte en glace;
en communication avec ['office, une
plate-forme ou ont été aménagés une
armoire d’appareillage et un local de
service.
Le « compartiment bar» a été décore
de facon originale:

La mise en service de ce nouveau ma-
tériel a rencontré un succes foudroyant;
I'occupation des rames depasse, pour cer-
tains trains, la cote d’alerte. Il arrive
fréiquemment qu’'au train n°¢ 125 quittant
Paris-Nord a 17 h 54 des voyageurs
n'ayant pu louer leur place restent sur

— meuble-bar aux lignes sobres, recou-
vert de plastique bleu et comptoir en
cuivre rouge;
soffite moderne de teinte claire, sus-
pendu au-dessus du meuble-bar et dis-
simulant les appareils d’éclairage;

4 tables (2 a 2 places et 2 a 4 pla-
ces) dont la teinte rosée s’harmonise
avec celle des rideaux deécoratifs en-
cadrant les baies et tranche sur la
couleur bleue des sieges,;

revetement de sol, en caoutchouc syn-
thétique marbré rouge et gris-bleu.

Les autres dispositions et aménage-
ments (conditionnement d’air, éclairage,
baies, portes d’accés) ont été reéalises

suivant les mémes principes que pour les
autres voitures.

le quai apres avoir attendu, vainement
el debout qu’'un personnel surmené dai-
gne leur donner une indication. |l est
impensable de traiter une clientele de
luxe de cette maniéere; qu’en pensent
nos excellents amis de la S.N.C.F.?
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A (occasion du 65¢ anndveaiie:

OFFRE GRATUITE!

’EXPERIENCE ACCUMULEE

DANS 2 MILLIARDS DE
ROULEMENTS TIMKEN

1964 a vu naitre notre deux milliardiéme roulement!
Alors, que pouvons-nous faire pour vous ?

Depuis que nous avons sorti, en 1899, notre
premier roulement TIMKEN a rouleaux coniques,
nous avons trouvé mille moyens de mieux faire
tourner les roues et les arbres. Nous sommes donc
préts & vous aider dan$ le choix du roulement qui
vous assurera le plus long service pour un mini-
mum d’entretien.

Nous vous invitons a profiter de notre experience
dans la production de 2 milliards de roulements
TIMKEN, parmi lesquels une part importante a
été réservée au type “AP" pour de nombreuses
applications. En effet, rien que pour I'Amerique
du Nord. 148 chemins de fer en sont équipés. Des
propriétaires de cars de transport en ont aussi
monté sur plus de 168.000 vehicules.

Ceci nous a enseigné la fagon la plus economique
de fabriquer les roulements pour les chemins de
fer les plus modernes du monde. Cela nous a

i
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amenés aussi a investir annuellement, au cours
des 5 prochaines années, 19 millions de dollars
dans de nouvelles installations de production et
de recherche.

Faites donc appel a un ingénieur de ventes
TIMKEN. 1l peut ne pas avoir 65 ans, mais Il
bénéfice de notre expérience ‘2 milliards de
roulements

The TIMKEN ROLLER BEARING Company, Canton,
Ohio. U.S.A. Les roulements TIMKEN, vendus dans
116 pays, sont fabriqués en Australie, en Afrique
du Sud, en Angleterre, au Brésil, au Canada, en
France et aux Etats-Unis.

Agents Généraux pour la Belgique et le Grand Duché de Luxembourg

ETS DANIEL DOYEN S.A

division
industrie

30-34. Bd DU MIDI  BRUXELLES 1 "I (02) 12.38.00

LES LOURDES CHARGES
TOURNENT SUR LA QUALITE

M

TIMKEN

ROULEMENTS A
ROULEAUX CONIQUES
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CHARLEROI-ERQUELINNES
EN TRACTION ELECTRIQUE

A ligne de Charle-
roi a Erquelinnes,
dont la construction
avait été concedee
en 1845 a des finan-
ciers angl!ais sous le
nom de « Chemin de
fer de Charleroi a
la frontiere de Fran-
ce », fut ouverte a
le 6 novembre 1852. Sa
n'alla pas sans difficultes

la circulation
construction

financieres et, en 1851, le gouvernement
belge dut méme intervenir pour faciliter

un emprunt destiné a |'achevement des
travaux et a l'achat du matériel d’exploi-
tation.

Le nouveau chemin de fer, long de
31 km a double voie et croisant quinze
fois la Sambre, était le prolongement na-
turel des lignes de la Compagnie du Nord
Francais dans la direction de Paris a Co-
lozne. En 1854, cette compagnie prit a
bail I'exploitation de la ligne de Charleroi
a la frontiere pour toute la duree de la
concession, ce qui constitua, en fait, la
liquidation de l'ancienne Société anglaise.

La ligne Charleroi-Erquelinnes a éte
reprise par la S.N.C.B. en 1940.

x

Vue dans ses prolongements vers Paris,
d’'une part, et vers Cologne, d'autre part,
I'électrification Charleroi-Erquelinnes con-
stitue la réalisation d’un des grands axes
inscrits dans le programme des commu-
nications internationales recommandeé par
la Communauté Economique Européenne.

* & Xk

Elle revét de ce fait une importance con-
sidérable pour le trafic international de
voyageurs et de marchandises.

Grace a elle, Charleroi se trouve des a
présent relié par caténaire a plusieurs re-
gions de premiére importance pour la vie
économique de I'Europe( Anvers et la
Hollande, Gand et Ostende, Paris et I'Es-
pagne, Dunkerque, Luxembourg, la Lor-
raine, la Suisse et I'ltalie), en attendant
de l'étre a I'Allemagne Occidentale, et,
par le Tunnel sous la Manche, a I'Angle-
terre.

L'électrification Charleroi Erquelinnes
marque aussi un nouveau jalon dans la
modernisation de l|la desserte ferroviaire
de la région caroloregienne.

Depuis le 31 janvier 1965, 46 trains
omnibus électriques 2 sens réunis
au lieu de 30 a vapeur ou en Diesel,
joignent journellement Charleroi a Erque-
linnes en 35 minutes au lieu de 50 a 55
minutes.

Les horaires sont agencés de maniére a
meénager en gare de Charlerci des corres-
pondances favorables de et vers Bruxelles,
Namur et Mons. Au surplus, 19 des 46
trains de la ligne sont soudés a des

dessertes de la Basse-Sambre et ont
Namur comme terminus.
L’électrification de la ligne assurera

aussi a la clientele un confort appréciable
par l'utilisation intensive de materiel rou-
lant moderne : on voyagera dans des auto-
motrices électriques du type devenu clas-
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sique sur les grandes arteres, et notam-
ment sur la ligne Charleroi-Namur, ou il
a rencontré la faveur de la clientele. C'est
ce matériel, a accoup!ement automatique,
qui permet en fait de réaliser en service
cadencé des trajets sans transbordement
comme Erquelinnes-Namur et plus tard
Charleroi-Liege et Charleroi-Verviers.

*

L'’aménagement de la nouvelle ligne
électrifiée a exigé de nombreux travaux
de voie.

De Charleroi a Lobbes, la vallée de la
Sambre, étroite et sinueuse, avait amené
les constructeurs d’il y a 115 ans a eta-
blir un tracé a nombreuses courbes de
faible rayon, ou la vitesse ne pouvait
dépasser 90 km/h, avec plusieurs zones
locales de ralentissement.

Sur 'artere européenne Paris-Cologne, |l
s'imposait, dans toute la mesure possible,
de relever les vitesses.

Cing courbes ont donc été redressées,
de telle sorte que l'on pourra circuler a
120 km/h d’Erquelinnes a Lobbes et a
100 km/h de Lobbes a Charleroi.

Sur cette derniere section, des rails
sans joints d’'une longueur de pres de
1.000 m. augmenteront sensiblement le
confort du voyage tout en réduisant le
colt de l'entretien de la voie.

Parmi les autres travaux signalons la
construction de plusieurs passages SOus
voies, l'allongement des voies locales a
Lobbes et Erquelinnes, des simplifications
aux gares de La Sambre et Marchienne-
Zone, la mise au gabarit des ouvrages
d’'art et notamment du tunnel de Leernes
d’'une longueur de 441 m, etc.

Quant aux traversées routieres de Ia
ligne, un important programme de travaux
sera terminé dans quelques mois, grace
a l'aide des Pouvoirs publics. Des 21 pas-
sages a niveau existants, 13 sont rem-
placés par des franchissements du rail a
niveau différent, avec ouvrages d'art,
voiries d’acces et couloirs sous voies pour
piétons. Les 8 autres seront munis de
feux automatiques complétés, dans cer-
tains cas, de barrieres partielles, égale-

ment automatiques.

Une nouvelle sous-station a été con-
struite a Lobbes. La jonction avec le reé-
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seau électrifié francais, équipé pour un
courant différent, a été réalisée a Jeumont
par la S.N.C.F. qui devient ainsi gare
bi-courant comme Quévy l'est déja sur la
ligne Paris-Bruxelles.

Enfin, le bloc automatique a été installe,
les postes de signalisation subsistants
ont été équipés du systéeme « tout-relais »
et les télécommunications rationalisées,
conformément a la politique générale ap-
pliquée sur les axes modernises.

*

Le colt des travaux d’installations fixes
est voisin de 200 millions, tandis que la
valeur du matériel roulant qui sera affecte
au seul trafic local approche les 100 mil-
lions.

*

En méme temps que |'électrification de
la liaison Charleroi-Erquelinnes, la nou-
velle salle des pas perdus de la gare de
Charleroi-Sud a été inaugurée.

Il s’agit non seulement de la transfor-
mation compléte de ia partie centrale du
batiment de la gare, mais aussi d’exten-
sions nouvelles tant du coté des voies
que du coté de la Sambre.

Dans le vaste plan de modernisation
de I'édifice construit il y a un siecle
exactement, il ne reste plus qu'a restau-
rer la facade arriere de I'édifice.

Enfin, 'aménagement de la place de la
gare, dans le cadre d'une meilleure coor-
dination des transports par rail et par
route, complétera ces améliorations.

*

Bientdt, ce sera le tour de Liege-Aachen
puis, un peu plus tard de Namur-Liege,
ainsi sera réalisé un des objectifs ma-
jeurs de I'Europe de demain: Paris-Ham-
bourg en traction électrique.
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o freins
Oerlikon

Equipements pour freins a air
comprimé et a vide, y compris la
commande électro-pneumatique.

Applications multiples sur
locomotives, automotrices,
trains rapides et wagons
de marchandise.

Fabrique de Machines-Outils Oerlikon
Buehrle & Cie

8050 Zurich-Oerlikon Suisse
Tél.(051) 463610

AGENTS EXCLUSIFS EN BELGIQUE
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LE TUNNEL D'ALBERGARIA (PORTUGAL)

ANS le remarqua-
ble avis, présenté a
la Chambre Corpo-
rative du Portugal
le 25 septembre
1958, au sujet de
l'accomp!issement
du lleme Plan de
Mise en Valeur (par-
tie ferroviaire), son auteur, M. le Prof. Ing.
Ferreira Dias, qui a pour nous la par-
ticularité sympathique d’étre le fils d'un
cheminot et comme tel un grand ami des
Chemins de fer a dit : « L’électrification
de la ligne Lisbonne-Porto présente deux
problemes connexes, concernant l|la voie,
qu’il faut résoudre conjointement avec
elle, sous peine de perdre d'une part ce
que l'on gagne de l'autre, avec un evident
manque d’'esprit de coordination.

Ces deux problemes sont les étrangle-
ments causés par l|'existence d'une seule
voie dans les troncons de la ligne du
Nord, entre Fatima et Albergaria et Gaia-
Campanha. Le premier de ces problemes
se traine depuis autant d’années que l'on
ne sait pas si c’est le manque d’'argent
ou de décision qui le maintient ainsi;
quel qu’en soit le motif, la determination
de réaliser ce doublement de la voie ne
doit pas soulever d’objections. »

Le premier de ces graves problemes
se trouve aujourd’hui pratiquement résolu.
Comme on verra dans la suite, seulement
des difficultés techniques, presque Iinsur-
montables, ont imposé un tel retard.

Le deuxieme probleme, celul de la tra-
versée du fleuve Douro, se trouve aussi
en voie de reésolution.

Implanté dans un terrain de sable fin,
argileux et extremement aqueux, le tunnel
d’Albergaria, construit en 1863 pendant
le regne du roi D. Louis comme il est

d'apres « BOLETIM DA C.P »

rappelé sur la plaque commémorative
existant a l'entrée du tunnel soulevait
ces dernieres années de graves problemes
a la C.P.,, non seulement en raison de
I'infiltration d’eaux provenant de la voute
et du seuil lui-méme avec un deébit de
40 m3/heure en hiver et 10 m3 pendant
I’été, mais encore en raison de l|'érosion
continuelle qui s'accentuait toujours.

Son adaptation a la circulation des
trains sous caténaires Imposa une con-
solidation de |'ouvrage et l'élargissement
du tunnel afin de pouvoir assurer le trafic
sur voie double sur ses 660,5 m de lon-
gueur, en supprimant de cette fagon, sur

tout le parcours Fatima-Albergaria, Ile
gou.et existant.

I faut remarquer, dans cette courte
note, que, depuis le commencement de

sa construction, en 1863, tout s’est ligué
contre les techniciens du tunnel. Les
revers ont suivi les revers; dans certains
documents des archives de la C.P., se
trouvent des allusions comme celles qui

suivent :

« Aucune description serait suffisante
pour donner une idée des efforts qu’il
a été nécessaire de déployer pour maitri-
ser un terrain de cette espece, dans le-
quel les infiltrations nous entouraient de
tous cotés, promptes a noyer tous les
travaux, si on laissait la moindre ouver-
ture. »

« La couche que nous traversons est
de sable, dans un tel état de désagrega-
tion que, par la moindre fente qu’on
laisse, il file comme dans un sablier. »

Les ouvriers portugais n‘ont pas
voulu s’assujettir a de tels travaux de
percement et d’étaiement et il a fallu
maintenir des équipes d’'ouvriers anglais
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Entrée du tunnel d'Albergaria sur la ligne Lisbonne-Porto.

et italiens, lesquels, nonobstant leur sa-
laire élevé, de 10 a 20 F par 8 heures
de service, abandonnaient les travaux
lorsqu’ils prenaient connaissance des dif-
ficultés en obligeant l|la compagnie
a enroler sans cesse d'autres ouvriers. »

« Le tunnel d'Albergaria a étée perce
dans une montagne de sable et d’'eau,
ou il a fallu employer le méme systeme
déja employé dans le tunnel sous la
Tamise, a Londres.

Exécuter un tunnel comme celui de la
Tamise, dans une reégion deserte, sans
aucune localité peuplée dans un rayon
de 30 km, sans chemin pour le transport
des matériaux et en devant employer des
ouvriers étrangers, a donné comme reésul-
tat qu’il a été dépensé dans ce tunnel
d'a peu prés 570 metres, la somme fa-
buleuse de 4.500.000 F, lorsque, en des
conditions normales, son cout ne depasse-
rait pas 1000 F par metre. ».

« Le tunnel d’Albergaria est un cas
de force majeure et un ouvrage indis-
pensable qu'on ne pouvait inclure dans
aucun contrat normal et que la raison,

24

(Photo C.P.)

la justice et l'équité ne peuvent pas ad-
mettre sans un accord spécial, établi au
prealable... »

Ces références expliquent suffisamment
les difficultés qu’on éprouvait, de méme
que, par la suite, il a été nécessaire d’ef-
fectuer des réparations dans le tunnel
et elles expliqguent la lenteur avec Ila-
quelle les travaux s’effectuent, en des
conditions actuellement encore plus gra-
ves, puisque les travaux ont étée effec-
tués sans affecter la circulation des
trains.

Connaissant les obstacles que le tun-
nel souléve, habituellement, on a cher:
ché d’abord d’autres solutions tendant a
vaincre les entraves qu’'il a apporté au
développement du trafic de la ligne du
Nord, lequel exigeait, sans retard, pour
la bonne marche des travaux d’électrifi-
cation, l'établissement de la voie double
sur le troncon Fatima-Albergaria.

Parmi les solutions présentees, nous
détachons la construction, dans un site
voisin et sur un plan inférieur a l'actuel,
d'un autre tunnel, percé a ciel ouvert
ou la pose d'une variante de déviation au
tunnel actuel solution qui n’'aurait



toutefois, pas dispensé d’exécuter un
autre percement dans |la montagne pour
la traversée ferroviaire,

On a préféré maintenir le tunnel exis-
tant et attaquer toutes les diff.cultes
de front afin que son adaptation a la
circulation, stre et rapide, des trains
électriques soit assurée au mieux.

C’'était, d’ailleurs, en fait la solution,
économiquement et techniquement, Ia
meilleure. La somme dépenséc a eté
d'environ 12 millions d’escudos et |la
durée des travaux, de plus de 2 ans.

L’'ouvrage le plus important a été celui
de rabaissement du seuil en voute
inverseée d’environ 1 m 20 dans les
extrémités et de 0 m 70 au milieu du
tunnel.

Pendant les travaux, on a essayeé et ex-
perimenté tous les procédés connus dans
I'’exploitation des mines. On a rencontrée
a nouveau, comme lors de ca construc-

tion, des difficultés importantes dans l'en-
gagement d’ouvriers pour des ouvrages
aussi pénibles que ceux deécoulant du
travail dans une ambiance souterraine, hu-
mide, froide et désagreable et, dans
I'impossibillité matérielle d’acquérir des
machines et outils appropries aux travaux

de colt tres élevé et sans application
postérieure il a fallu recourir a de
nombreux expédients, a |'adaptation et a
I'improvisation. Et si, d'abord, on avan-
cait pénibilement au rythme de 3 m par
24 heures, on est arrivé a faire 12 metres
par jour de travail L'ouvrage est main-
tenant terminé, en des conditions de su-
reté et technique parfaites, sans qu’'on
eusse, heureusement, du déplorer le
moindre accident personnel. Tout cela
prouve, sans aucun doute, la valeur de
la main-d’ccuvre et de la technique ferro-
viaire ainsi que l'esprit d’'equipe entre
les dirigeants et le personnel.
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HOBOKEN-ANVERS
Telex (03) 722

FONDERIES au sable, en coquille, sous pression et

Fonte brevetée MEEHANITE.
Bronze breveté PMG.

SPUNCAST bronze contrifugé vertical en barres, buse-
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TEGO-TEX S

PELLICULE PROTECTRICE A BASE DE RESINE A PHENOL

Depuis de nombreuses années et partout en Europe,

des panneaux contreplaqués multiplis renforcés par

TEGO-TEX S

ont prouvé leurs qualités remarquables pour la

construction de wagons.
YRRy N TN S e T Y I
TH. GOLDSCHMIDT A.-G. ESSEN

h CHEMISCHE FABRIKEN ABTEILUNG VK KUNSTSTOFFE
43 ESSEN POSTFACH 17 TEL.: 20161 TELEX 0857-727
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NOUVEAU WAGON-CITERNE DES BRITISH
RAILWAYS POUR LE TRAFIC AVEC LE CONTINENT

'EST en 1963 que
les British Railways
ont commence a met-
i tre en serv.ce des
wagons specialement
construits pour le tra-
fic international avec
le Continent. A cette
époque, une série de 150 wagons couverts
de 20,5 tonnes, a grande capacité, avait
été construite (1).

Le 15 avril 1964, les premiers exem-
plaires d'une nouvelle série de 20 wagons-
citernes acquis par la firme « Traffic Ser-
vices Ltd » ont quitté Harwich, & bord du
m.v. « Cambridge Ferry » pour Zeebrugge,
avec des chargements a destination de la
Belgique, de I'Allemagne et cde la Suisse.

Ces nouveaux wagons, qui constituent
une amélioration sensibl!e pour le trafic
par ferry-boats, sont munis de periec-
tionnements qui n'ont pas encore ete utili-
sés dans ce matériel speéecialise.

C’est ainsi que la charze admise atteint
27,5 tonnes, pour un poids total de 40
tonnes. Une plus grande souplesse d'em-

&

(1) Yoir « Rail et Traction» ne 85 page |70.

A Harwich, groupe de wagons-citernes préts a |'embarquement.

ploi a été réalisée en équipant les wa-
gons d'un systeme de chauffage permet-
tant le transport de produits liquides in-
flammab'es et dangereux mais de forte
densite.

Pour répondre aux conditions de circu-
lation sur le Continent, les wagons sont
munis d’un frein a air comprime complet
ainsi que de boites d'essieux a rouleaux;
ils sont, de plus, aptes a circuler dans
les trains directs sur le réseau britanni-
que.

Ce nouveau type de véhicuies permet-
tra les transports directs par rail a destina-
tion de la plupart des pays d’'Europe, via
la ligne Harwich-Zeebrugge.

Construits par « Powell Duffryn Engi-
neering Company Ltd » d'aprés un projet
de « Storage and Transport System Ltd »,
les nouveaux wagons-citernes possedent
les caractéristiques suivantes:

—ﬁ_’_

Capacite : 35.318 m?
Charge maximum: =+ 27,5 t
Tare: = 123 t
Empattement: 4,930 m
Surface de chauffe: 16 m-

(Photo British Railways)




NOUVELLE MACHINE A CALCULER LES
PERFORMANCES DES TRAINS

Le Manchester College of Science and
Technology, la General Electric Company
Ltd., et la firme F.C. Robinson & Partners
Ltd. ont construit une machine mecano-
graphique pour calculer rapidement les
données relatives aux performances des
trains.

Elle fournit des graphiques vitesse/dis-
tance, vitesse/temps et courant dans les
moteurs de traction/vitesse ou distance,
ainsi que sur les pouvoirs de la consom-
mation d’énergie et les valeurs efficaces
du courant absorbé. Les conditions reel-
les de la vitesse et de la charge de la
locomotive peuvent étre relevées en un
point quelconque du parcours. Ces chif-
fres sont obtenus en une petite fraction
du temps nécessaire aux calculs classi-
ques par I'homme; ce temps n’excede
généralement pas le temps effectif de
parcours du trajet. Pour les parcours a
vitesse réduite, la durée peut étre réduite
a un quart du temps méme de la course.
L’utilisation de la machine calcula-
trice est extremement simple; il ne de-
mande qu’'un seul opeérateur, et encore
celui-ci peut-il consacrer presque tout
son temps a l'interprétation des résultats.
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ENTREE :
|. Courbes effort de trac-
tion/vitesse.

2. Courbes résistance a
I'avancement/vitesse.

3. Courbes énergie/vitesse.

4. Bande perforée matériali-
sant le graphique.

TRAITEMENT :

5. Lecteurs
courbes.

6. Sélecteur de la courbe
« effort de traction ».

7. Tambour principal.

8. Intégrateur de calcul de
l'accélération.

9. Intégrateur de calcul de
la vitesse.

explorant les

SORTIE :

10. Graphique vitesse/temps

|l. Graphique consommation
d'énergie.

12. Graphique vitesse/distan-

ce.
3. Compteurs.

Les données de départ sont introduites
dans la machine sous forme de graphi-
ques représentant |'effort de traction, la
résistance a l'avancement et le courant
traversant le moteur dans diverses con-
ditions d’'accélération, de marche en Vvi-
tesse acquise (courant coupé) et de
freinage, ainsi que le profil de la ligne
parcourue. Ce dernier élément est ma-
térialisé sur bande perforée, tandis que
les autres courbes sont tracées sur gra-
phite sur un tambour cylindrique et ex-
plorées, par des enquétes automatiques.
A chaque instant, la machine traduit les
informations qu’elle recoit en un courant
représentant |'accélération, lequel est en-
suite mesurée par intégration. La rotation
du dispositif intégrateur est réglée afin
de délivrer un courant proportionnel a la
vitesse du train, lequel est introduit a son
tour dans un second intégrateur qui, cette
fois, fournit un courant proportionnel a la
distance. Enfin, les courants definis ci-
dessus entrainent les plumes électriques
et les bandes graphiques pour produire
les courbes de sortie.



REDRESSEUR DE TRACTION AU SILICIUM DE 1250 kW

Le premier groupe redresseur statique
au silicium des chemins de fer britann:-
ques a été installé pres de Portsmouth
par la Hackbridge & Hewittic Electric
Company Ltd.; il fournira du courant con-
tinu 750 volts aux locomotives des gran-
des lignes de la région Sud. Ce groupe de
1250 kW, a refroidissement forcé par air,
est soumis aux séveres « ponctions» de
trains composés de douze voitures. Ce
méme groupe a eté precédemment es-
sayé pendant plus d'un an sur la ligne
cotiere du Kent (Londres-Douvres), ou
il a fait la preuve de sa qualité bien
qu'on lui ait imposé des charges quoti-
diennes plus élevées qu’'a tout autre
groupe redresseur et qu’il ait été a des-
sein soumis a des épreuves de surcharge
et de court-circuits.

Le redresseur ne mesure que 2,4 X
1,2 m de base sur 2,4 m de hauteur.
Il est hormalement logé dans une armoire
en aluminium placée a coté du transfcr-
mateur, mais ces deux appareils peuvent
néanmoins étre disposés en ligne sur
une étroite bande de terrain le long de
la voie. Des rideaux ondules permeitent
I'acces aux diodes et aux fusibles.

Les seules pieces mobiles sont les ven-
tilateurs. Les diodes sont montées sur

1250 kW
Britain)

redresseur au silicium de
(Photo Engineering in

Groupe

des barres omnibus verticales a nervures,
disposées dos a dos et en rangées afin
de faciliter le refroidissement. Une com-
mande de direction depuis une station
exploitée manuellement est prevue, et
une a'erte se déclenche si le fusible d'une
diode claque, si un ventilateur s’arréte
ou si le transformateur s’échauffe. |l

existe en outre une protection contre les
pointes de tension coté alternatif et cote
continu, et, contre les effets de la foudre
tombant sur la voie.

FABRICATION MECANIQUE SUR LE TERRAIN

DE CANIVEAUX EN BETON

Les caniveaux en béton destinés a re-
cevoir les cables courant le long de la
voie peuvent étre fabriqués et installés
a pied d'ceuvre grace a de nouvelles
techniques mises au point par British
Insulated Callender's Construction Compa-
ny Ltd., dans le cadre du projet d’'elec-
trification de la ligne Londres-Crewe. Les
caniveaux sont réalisés en coulée conti-
nue et s’averent plus solides que les
éléments préfabriqués et armeés qu'cn
utilisait auparavant.

Le procédé comprend trois opérations;
comme par ailleurs le caniveau court a
une distance bien déterminée du rail,
celles-ci peuvent étre exécutées depuis un

train en marche. On commence par faire
passer une excavatrice du type charrue
qui ouvre un sillon dans le sol a une
vitesse d’environ 0,8 km/h. Puis, on dé-
verse dans ce sillon du béton liquide sur
une hauteur déterminée d’avance. Ce
béton est gaché a bord du train, les
matiéres premiéres nécessaires a sa fa-
brication étant amenées aux malaxeurs
par une bande transporteuse. Ce train a
été spécialement concu par B.l.C. Con-
struction Company pour le bétonnage a
grand rendement des fondations des py-
l6nes nécessaires dans |'électrification des
chemins de fer.
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Construction d'un caniveau
en béton en continu a par-
tir d'un train en marche.

(Photo Engineering
in Britain)

Les deux premieres operations sont tesse de 5 a 6 km/h. On place alors
effectuées en une seule passe, mais la délicatement des couvercles préfabriqués
troisieme (faconnage du caniveau) se fait sur le caniveau ainsi fagconné alors que
a une vitesse plus élevée. Le train revient ce dernier est encore mou, ce qui a pour
a l'origine de la tranchee, un outil a effet de le protéger contre les intempeé-
profiler est mis en place sur le béton, et ries tout en lui assurant une maturation
le train démarre de nouveau a une Vvi- suffisamment lente.
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Automobilistes ! !

Utilisez le nouveau train d autos
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DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

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

® Decoupaae des isolants en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND socitré anonvme

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

AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...

“ Nous transportons

YOS marchandises

par route de votre

porte 4 la porte de

votre destinataire

‘ en

ANGLETERRE
ou
IRLANDE o
T L e e S . |
‘ PM Ae ZW%M&MZ, d'emﬂaﬁqu, M'J &(’ﬁvéaia

“ 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
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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

Modernisation accélérée du parc de wagons

FRANCFORT S/M. Le Chemin de fer fédéral allemand a porte,
au cours des dix dernieres années, de 18.000 a 130.000 le nombre
de ses wagons aptes a circuler a 100 km/h, ce qui represente pres
de la moitié de I'effectif total. Durant la méme décennie, la proportion
de ses wagons spéciaux pour un chargement et un déchargement rapide
de la marchandice a passé de 4,8 a pres de 20 %.

|

370 millions de marks pour la sécurité aux passages a niveau

De 1954 a 1963, le Chemin de fer fédéral allemand a dépense
environ 370 miilions de marks pour accroitre la sécurité aux passages
a niveau et pour rationaliser le service de gardiennage. |l a installe,
notamment, 2750 feux clignotants et 2260 signaux d’appel aux barrieres
qui, normalement, sont fermées et ne s’'cuvrent que sur demande. On
a également supprimé 5441 passages a niveau, dont 750 par la mise
hors service de lignes secondaires. Faisons remarquer que le Chemin
de fer fédéral allemand doit consacrer, chaque année, plus de 230 mil-
lions de marks a l'entretien des croisements routiers. Depuis peu, la
République fédérale prend a sa charge dix millions de marks, c’est-a-
dire la moitié des frais qui concernent les passages a niveaux situes
sur des routes federales, (1)

Nouveau train direct pour les remorques routieres

Le Chemin de fer fédéral allemand a mis en marche, depuis le
ler octobre 1964, un sixieme train direct de marchandises pour le trans-
port des remorques routiéres. |l circule sur la ligne Hambourg-Rothen-
burgsort (départ 20 h 04) a Cologne-Gereon (arrivée 5 h 04), a la vitesse
maximale de 100 km/h et commerciale d’environ 50 km/h. La charge
maximum admise est de 600 tonnes brutes. Les remorques expeédiées
le soir sont ainsi mises le lendemain matin a la disposition des
destinataires. Le chemin de fer cherche a rendre service a sa clientele
et, en méme temps, a contribuer a décharger les routes nationales,
pour en augmenter la securite.

Une nouvelle locomotive allemande

Le Chemin de fer fédéral allemand fait actuellement construire
quatre locomotives a six essieux, de la nouvelle série E 03, dont une
figure a I|'Exposition internationale de Munich, cette année. Ces
locomotives, qui répondent aux derniéres conceptions de la technique,
remorqueront plus tard les trains les plus rapides du Chemin de fer

(1) Note de la rédaction : lci aussi, on constate une réserve exagérée du
Pouvoir, tiraillé par une clientéle électorale tapageuse et férocement égoiste.
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federal allemand et pourront atteindre une vitesse

maximale de

200 km/h. Leur couleur beige et rouge bordeaux sera celles des Trans-
Europ-Express.

(Photo D.B.)

Belgique

Le probleme des passages a niveau

BRUXELLES. En 1964, la
belges aura supprime et remplacé une vingtaine de passages

Un programme sensiblement equivalent est prévu pour 1965.

Un probléme de peinture vous préoccupe...
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Alors, nhesitez pas,
adressez vous en confiance
aux specialistes, les

USINES 6. LEVIS-VILYORDE

Societe nationale des chemins de fer

a niveau.
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presque centenaires !



Copagnes

Les trains électriques circulent désormais de la frontiere
francaise a Barcelone

L'été dernier la R.E.N.F.E. a offciellement inauguré la traction
électrique sur le dernier troncon de la ligne Barcelone-frontiere francaise,
entre Gerona et Cerbére, en présence du ministre espagnol des Travaux
publics, des autorités de Barcelone et de Gerona, ainsi que des dirigeants
du réseau national espagnol et, a Por:-Bou, du directeur de la région

méditerranéenne de la S.N.C.F.

L’électrification en courant continu 3.000 volits de la ligne Barceione-
frontiere francaise fait suite a celle de toute la région catalane. Elle
s’accompagne de la construction de sous-stations électriques a Gerona,
San Miguel et Llonsa.

Les trains de voyageurs et de marchandises seront remorques par
des locomotives de fabrication espagnole, des séries 7600 et 8600. Du
type Co’'Co’ leur puissance a la jante est de 3.000 CV en rég.me continu
et le poids adhérent de 120 tonnes.

Le service de banlieue sera assuré par des unites de construction
nationale également, disponibles dans le parc du matériel roulant.
Chaque véhicule moteur, de 1.200 CV, permet d'atteindre une vitesse

de 110 km/h.

Finlande

De nouveaux trains express

La Finlande a mis de nouveaux trains express en service cet éte.
Les chemins de fer de I'Etat ont, en effet, commandé douze de ces
trains mus en traction Diesel. Une autre série de douze rames du méme
type, légérement modifié, est attendue pour le trafic local de la region
d'Helsinki.

(Photo Chemins de fer finlandais de |['Etat)




Le nouveau train se compose de deux automotrices et d’'une voiture
intermédiaire. Trois rames accouplées peuvent former un train de neuf
voitures si c’'est necessaire. L'améenagement intérieur est tres moderne
et les sieges sont recouverts d'une matiere aux couleurs gaies. Le
train, dont les deux moteurs developpent une puissance de 1000 CV,
peut atteindre la vitesse de 140 km/h.

Cet été, ces trains assureront le scrvice de tous les express.
Les Chemins de fer de I'Etat finlandais commanderont ultérieurement
plusieurs trains du méme genre, mais a traction électrique.

Grande Bretagne
160 km/h sur la Cote Est

Le nouvel horaire d’'etée de l|la Region Est des Chemins de fer
britanniques prévoit des vitesses jusqu’a 160 km/h pour les trains
express sur des parcours de la ligne King's Cross (Londres)-Ecosse,
par la cote de I'Est. C'est notamment le cas sur les deux voies de la
ligne Peterborough-Grantham, entre Lolham et Stoke Summit, sur une
distance d’environ 27 km. Au cours de l'eté, on portera la vitesse de
145 a 160 km/h sur d'autres sections de cette grande artere.

Electrification de la région de Glasgow

Les Chemins de fer britanniques ont deécidé de poursuivre l'élec-
trification des lignes écossaises, de Glasgow a Gourock et a Wemyss
Bay; le colut sera de 6.500.000 livres, dont 1.856.000 livres pour moder-
niser la signalisation.

En moins de trois ans, les trains bleus electriques ont procuré un
accroissement des recettes de pres d'un million de livres ; ils ont éliminé
une seérieuse cause chronique de deéficit. L'extension prévue de |'élec-
trification touchera une soixantaine de kilomeétres de voie ferrée desser-
vant une agglomeration de quelque 200.000 personnes. Les travaux
dureront environ trois ans. On prévoit aussi de faire circuler, sur les
lignes en question, dix-neuf rames automotrices de trois voitures, sem-
blables a celles des trains bleus.

®
9talie

Nouveau matériel roulant des Chemins de fer italiens de |'Etat

L'industrie a, jusqu'a maintenant, remis aux Chemins de fer italiens
de I'Etat, selon les commandes prevues au plan deéecennal, le matériel
roulant suivant: 55 locomotives électriques, 16 remorques, 31 auto-

CHROMAGE NICKELAGE CUIVRAGE a EPAISSEUR CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vy OXYDATION ALUMINIUM ‘A *.M

Ateliers L. FOURLEIGNIE & FILS «. 5. 1. ,.N.CP

16, roe du Compas ¢ BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU
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motrices, 62 locomotives Diesel, 5 trains de banlieue, 2 automotrices
électriques, 368 voitures et 5.600 wagons.

Pres de 23 mois aprés l'entrée en vigueur de ce plan, les Proposi-
tions approuvées par le conseil d’administration des FS ont représente
un montant global de 471 milliards de lires (59 % de la somme totale
de 800 milliards), dont prés de 254 milliards concernent les installations
fixes (54 % de la part correspondante de 475 milliards), et environ
217 milliards pour le matériel roulant (58 9% de la part respective de
320 milliards).

®
Cnoruége

Les tunnels ferroviaires de Norvege

La ligne Oslo-Bergen a, depuis le 1° aodt 1964, un nouveau tracé
dans la région du Mont Ulriken. De ce fait, trois nouveaux tunnels
ferroviaires sont venus s’ajouter a ceux déja nombreux de la Norvege
et, notamment, aux deux cents que traverse I'importante artére precitee.
Le tunnel d’'Ulriken, qu’on vient d'ouvrir a la circulation entre Bergen
et Arna, est avec ses 7.660 metres le plus long de la ligne.
Il a détroné celui de Gravehalsen, qui a 5.311 metres. La nouvelle ligne
de Bergen a Tunestveit s'est encore enrichie des deux galeries
d’'Arnanipa, entre Tunestveit et Arna (longueur 2.177 m), et de Tunestveit,
qui n'a que 40 métres. La premiére place parmi les tunnels des Chemins
de fer de I'Etat de Norvege est toujours tenue par celui de Kvinesheit,
sur la ligne du Serland; il mesure 9.064 metres. En deuxieme position
vient celui de Haegebostad, sur le méme parcours (8.471 m).

L4
Cpayo-CBao

Nouvelles rames électriques

Les Chemins de fer de I'Etat néerlandais ont récemment pris livraison
de dix rames automotrices a quatre éléments. Un prototype, qui circulait
déja depuis le mois de juin 1961, avait donné entiére satisfaction. Dix
autres rames semblables seront encore livrées jusqu’a la fin de cette
année et une nouvelle série suivra, Trente automotrices doubles
seront également livrées en 1965.

Ces rames automotrices sont beaucoup plus rapides que celles du
type ordinaire. Pour le démarrage, par exemple, la vitesse est portee
a 120 km/h en un temps réduit de 55 9% (seulement 100 secondes),

FEUTRE:

RENE PONTY

18, RUE DU CADRAN

BRUXELLES 3
L.: (02) 17.19.30
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sur celui
52 % plus courte, sot 2.245 metres.

dégagement d'une voie de gare, il faut a ces unités
occupeées 47 % moins de temps, soit 33,6 secondes, sur une

distance 48 9 plus courte soit 295 metres.

(Photo N.S.)

des autres compositions, et l|la distance nécessaire est de

Pour une acceéleration jusqu’'a 60 km/h, importante pour le rapide
completement

Ces rames automotrices sont spécialement utiles pour le service

omnibus acceé!éré. Comparé a |l'ancien matériel, le poids de ces compo-
sitions est, pour une méme longueur, 18,5 %
I'ancien matériel roulant, tandis que
rieur de 15 9%.

plus faible que celui de
le nombre de places est supeée-

]
Suiooe

Extension du réseau des Trans-Europ-Express
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le dernier changement d’horaire, le 30 mai 1965, Ile
« Rheingold » remplit les conditions d'un Trans-Europ-Express et cir-
cule comme tel. Comme jusqu’ici, quelques-unes de ses voitures
passeront a Bale a d’autres trains pour Coire et Milan (courses
Amsterdam-Coire, Hoek van Holland et Dortmund-Milan). Le reste du
train, comprenant une voiture-restaurant et la voiture panoramique
de méme provenance, prolonge son parcours de Bale a Genéeve par
Berne et Lausanne. Une nouvelle jonction se trouve aussi établie

entre le nord et le sud du reseau TEE.
Des le méme moment, le Trans-Europ-Express « Gottardo » relie

egalement Bale a Milan et non plus seulement Zurich.

Depuis
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UN ENSEMBLE OFFICIEL ET PRIVE DE HAUTE TENUE
®

GARE DE BRUXELLES-CENTRAL

du 23 octobre au 7 novembre 1965

de 10 h. a 19 h.

(le 23 octobre,
de 14 h. a 19 h.)

ENTREE LIBRE ET GRATUITE

QUELQUES EMPLACEMENTS SONT ENCORE DISPONIBLES
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%“;BIBLIUGR APHIE ERRATUM :

LES FICHES DOCUMENTAIRES LOCO-REVUE

TOUS LES
LIVRES

Une erreur d’'impression s’est glissée dans la note bibliographique
parue a la page 311 du n° 93 de cette revue:

a la troisieme ligne il faut lire n° 250 au lieu de 20: Loco-revue
a en effet sorti son 250éme numéro en avril 1965.

L'ancienneté de notre consceur est en effet bien connue des amateurs
de chemins de fer en miniature.

Toutes nos excuses donc pour cette erreur aussi bien pour notre
ami Fournereau, |'éditeur et fondateur, que pour nos lecteurs.

SE TROUVENT TOUJOURS A LA

librairie Minerve

G. DESBARAX

7, rue Willems, 7 — BRUXELLES — Téléphone 18.56.63
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DECORATEUR OFFICIEL DU SALON




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

® LOCOMOTIVES ELECTRIQUES BB 122, 123,
124, 125, 140 et 150

® RAMES AUTOMOTRICES (TYPES 1954, 1955,
1956 & 1962)

® NOUVEAUX AUTORAILS
® NOUVELLES VOITURES METALLIQUES

La Seciete Natiowale dey
(henmirny Ae ém h@sea

bien entendu, choisi :

SII.EIl'I'II.OC

GUIDAGE ELASTIQUE ENTRETIEN NUL
VIBRATIONS AMORTIES

ARTICULATIONS — SUPPORTS ANTIVIBRATOIRES

ACCOUPLEMENTS ELASTIQUES — AMORTISSEURS
SILENTBLOC S. A. BELGE
rue des Bassins — BRUXELLES — Tél. 21.05.22
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