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LE PROBLEME DES AUTOBUS
DANS NOS GRANDES CITES

ne nouvelle offensive du pneu contre le rail se dessine actuelle-
lement; cette offensive offre un semblant d'objectivité en com-
parant, tenez-vous bien, de vieux tramways dont I'Age moyen
est de 20 & 40 ans avec des autobus bénéficiant de la technigue
la plus moderne,

Cette offensive est d'autant plus dangereuse que le pneu
bénéficie d'appuis au sein méme des cénacles qui vivent du rail et qui
devraient le défendre, et qu'il dispose, pour sa propagande, de moyens
financiers, que le rail est loin d'avoir.

Nous n'hésiterons donc pas un seul instant a4 clouer au pilori ceux,
qui peu soucieux de l'intérét national, pronent un systéme qui ne sert
que l'étranger et dont les résultats financiers catastrophiques chargent
davantage encore la collectivité,

De plus, remplacer les tramways par des autobus ne constitue pas
une solution au probléme de la circulation tant routiére qu'urbaine;
I'harmonie des différents courants circulatoires doit résulter d'une
spécialisation des voies : en 1951, on ne mélange plus les piétons et les
voitures comme il était d'usage de le faire au Moyen fge et nous
avons la faiblesse de croire qu'il en est de méme pour vélos, automo-
biles, tramways et autobus; c’est donc un probléme d'urbanisme, car
une rue de 15 m. de large restera une rue de 15 m. de large avec ou
sans véhicule de transports en commun.

Notre ami Fellingue de Liége avec toute sa sensibilité et sa finesse
wallonne fait part de son inquiétude & un excellent namurois qui, utili-
sant les colonnes de: Pourquoi Pas 7 » prone l'autobus, cette panacée
universelle dont il n'a d'ailleurs jamais taté; voici donc la réponse en
question :

i~ REPRODUCTION ELTXN LES mManuscCriTs BT apresser toute EEFE
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Lidge, le § novembre 1051,

A UN NAMUROIS,
LECTEUR DE < POURQUOI-PAS .

Cher ami,

Permets-moi tout d'abord de te considérer comme tel, car fu
parais, comne moi, amoureur de ton terroir el proléfaire, puizque
tu signales ne paz posseder méme une voiture A'enfant,

Dans Uintérét de ta bonne ville de Namur, tu te réjouis de la
disparition prochaine des {ramways el de leur remplocement par
des autlobus, qui doivent améliorer la cireulation, rémover le tou-
rieme, efe. eie,

En bon Wallon, je seraiz hewreur de prendre part d lon opti-
mizme il dtail dlabli que les futurs autobus doivent tenir loul
ce qu'il promettent, maiz malheureusement, je ne crois pas devoir
partager tes vues sur la matiére,

Tu te mohires bien méchant envers les employés © chevronnis
dont la substifution pourrail entroiner lo mize @ pied; ervoiz-tu
sincérement que la S.N.C.V. envisage la mise & lo retraite de vieua
serviteurs !. Non, ee que craignent, avec raizon les intédressiés, o'est
fout simplement le port d'une ceinture médicale, upris gquelgues
muois de service sur les bus, a Uinstar de lewrs collégues de Warem-
me ef autres dépits voising.

Tu invoques le tourisme 7 As-tu pensé que le principal attrait
de ta cité est le cireuit, EN TRAM, de lan Citadelle de Noanr;
la méme vizite, effectude en car w'offrira jamaiz le méme attrait ?
A re point de vue, sais-tu que In ville de Colmar garde, wnigue-
ment ses trams, qui ne lwi rapportent rien, de Pavis de Uingénienr
préposé a lo traction, parce que ces derniers Ini conférent un
cachet de “ grande ville * auguel elle ne pourrait pretendre avee
du “ pnen ”. Tu ne mangueras pas de me retourner Ueremple de
Paris, bien que des publications ouw moing non-suspectes o amitié
pour le rail #accordent d reconnaitre que la suppression des
tramways a été ° quelque pew prémafurée ™, mais tu ignores, sans
doute, que parmi les lignes de surface, trois seulement, sonl en
béndéfice, dont le funiculaire de Montmartire, seule voie ferrée tou-
jours en service,

i Fautobus est s économique, pourquoi les tarifs des © bus
bruxellois sont ils plus dlevés que ceux du tram el pourquoi la
gituation financiére des T.U.L.E., partizsans du trolleybus
outrance est-elle tellement obérée ?7. Je te dirai, a ce propos,
sans crainte d'étre contredit, que le remplacement de la ligne
de tram 14 (Liége-Trooz) par le trolleybus 31 a valu 4 ln sociétéd
une perte de clientéle de 509 approrimativement, towchant prin-
cipalement les abonnés.

1l y a Vexemple de Bruges 7, mais il w'est pas prowvd que le
déficit d'exploitation ait ¢ résorbé P et que pouvaient des motri-
ces de 1910, dont le rendement fut calewld pendant les mois o hiver,
contre des bus flambant neufs, mis en service en période fouris-
Lipue,
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Diéchantons; d'ailleurs, les mémes bug, ow @ pew prés, mis en
service a Lidge, vers la méme époque, donnent déji des signes de
fatigue non équivoques; il ne se passa pas de jour sans que Pun
denwr soit lamentablement remorqué wvers le dépit ef.. que de
poussiére en été.. Je ne crois par que cel.. agrément.. supplémen-
taire offert a la ville ait plus particuliérement été appréeié par
lex wvigiteurs étrangers, non plus, dailleurs, que les chaussdes
défoncées...

Encore un mot, pour finir : il y a des tramways belges a
Tien-tsin, i@ Damas, en Amérique latine, celte annde encore, des
voilures viennent o’ étre livrdes aw Caire, On trowves-tu, a 'étran-
ger, des autobus de fabrication belge ! Perds-tu de vue la possi-
bilité d'une conflagration qui nous priverait dw carburant et du
caoutchowe indispensables, ow méme d'un simple rush qui dédeu-
plerait le prie de ces marchandises |

A Namur comme parlowl existe un probléme de la eireulation,
i'accord, mais Paugmentation dw nombre des véhicules routiers
doit il contribuer & le résowdre ! ¢'est dowteur ?

Je ne suis pos avengle aw point de souhaiter le maintion inddgra!
iu systéme ferré secondaire du Pays, mais sans étre prophéte,
Je puis considérer le jour ot, dans Uintérét méme de la circulation
routiére particuliére, les usagers ewr-mémes demanderont le rejet
sur la voie vicinale des poids-lourds, devenus indésirables @ leur
tour, aw point qu'actuellement déji, un accident yrave est d enre-
gistrer chague jour, ou pew s'en foui, sur la route Brurelles -
Lidge ?7.

Le reméde 27 1l powrrail, se trouver, je erois, dans un peu de
bonne volonté et de compréhension; il reste, d'ailleurs, un atouf
majenr : le détournement des lignes de Profondeville, de Jambes
ef de la Citadelle par les bowlevards de lo Meuse; ln voie est posde;
il me reste qu'a U'égquiper électriquement.

Jue nows apportera Uavenir /7 Il ne nous appartiendra d'en
Juger. Si nows powvons contribuer d la renommde de notre petit
coin de terre, soyons- en satisfaits. C'est en cel espoir que je reste

fon dévoud,

E. FELLINGUE,
Chef du groupe * Pays de Liége *
de 'A.BAC.
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LES CHEMINS DE FER
RHETIQUES

E canton des Grisons situé dans la partie sud-est de
la Suisse est limité au sud par 1'Italie, au nord-est
par l'Autriche. Coire, son chef-lieu est traver-
sée par le Rhin, son altitude est de 394 métres,
sa population compte 17.000 Ames.

La caractéristique de cette contrée est de posséder

un réseau ferroviaire uniguement A voie métrique

si l'on excepte une ligne de pénétration C.F.F, a

voie normale : Sargans - Landquart - Coire.

Il est peut-étre utile de rappeler gque la Suisse développe un réseau
de 3648 Km de voies normales contre 1570 Km de voies étroites. Les
Grisons suisses interviennent pour un guart de ce total soit 395 Km
de voies principales.

La configuration du réseau primitif des chemins de fer rhétiques com-
prend deux branches partant de Coire et aboutissant toutes deux &
Filisur, I'une passant par Reichenau et Thusis 1'autre par Landquart
et Davos, Sur cette boucle se raccordent deux antennes : 1'une Reiche-




nau - Disentis se greffe aux chemins de fer Furka-Oberalp, également
métrigues, 'autre relie Filisur & St Moritz, point de départ de la ligne
vers Schuls et du chemin de fer de la Bernina.

Le 1* janvier 1942 la Rhiitische Bahn (Rh-B) fusionna avec deux
compagnies secondaires des Grisons : le chemin de fer Coire-Arosa,
et la ligne de Misox : Bellinzona-Mesocco. (B.M.) Ce chemin de fer
isolé du réseau rhétique relie le Tessin aux Grisons. Un an aprés, la
fusion avec le Bernina Bahn (B.B.) porta a 395 le kilométrage des
voies principales,

LE. RESEAU PRIMITIF DE LA Rh. B,

Les grandes artéres : Coire-Landquart-Kloster-Davos-Filisur, Coire-
Reichenau-Filisur-St Moritz et Reichenau-Disentis présentent une lon-
gueur totale de 277 Km de voies principales,

L'infrastructure établie est remarquable : on ne compte pas moins
de 376 ponts et viaducs dont la maconnerie, pour la plupart en pierre,
contribue au cachet particulier du paysage des Grisons. Une soixan-
taine de viaducs dépasse la longueur de trente métres. Citons notam-
ment le viaduc de Wiesen long de 210 métres, le pont de Solis de
164 métres dont l'arche centrale enjambe 42 métres, le remarquable
viadue de Landwasser, construit en arc de cercle d'un rayon de 100
métres, mesure 130 métres de long et 65 métres de haut.
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Froflt en long des lgnes St Moritz-Tiranoe et Chor-Arosa.

Quatre-vingt deux tunnels totalisent 30 Km 824; la ligne de 1'Albula
s'en arroge trente neuf dont le plus long du réseau rhétique : le tunnel
de I'Albula étale ses 5865 métres de galerie & l'altitude culminante de
1823 métres.

Les rampes les plus fortes sont de 35 4, sur la ligne Coire-St-Moritz
et de 45 4, entre Landquart et Davos. La voie établie en rail Vignole de
25,-27 et 30 kg au meétre courant permet une charge maximum de
11 tonnes par essieu. Le rayon de courbure descend jusgu'au minimum
de 100 métres en pleine voie et méme 80 aux aiguilles. Les vitesses
maxima admises sont de 55 Km/h pour les locomotives et de 65 Km/h
pour les automotrices.




La premiére ligne électrifiée en 11.000 volts monophasé 16 pério-
des 2/3 est 8t Moritz-Schuls, il ¥ a trente-huit ans de cela ! Nantis
des résultats encourageants de cette ligne expérimentale, les suisses
électrifiérent la totalité du réseau rhétigue entre les années 1918
et 1022,

Le choix de cette haute tension monophasée permettait, outre l'inves-
tissement réduit des capitaux, la simplicité et le nombre restreint des
sous-stations, enfin des caténaires légéres suspendues 4 de simples
poteaux de bois.

LE MATERIEL ROULANT
Les Locomotives.

Les premiéres machines électriques mises en circulation en 1913 sur
la ligne Saint-Moritz - Schuls furent des 1 B 1 de 36 tonnes et d'une
puissance unihoraire de 300 C.V., &4 la vitesse de 28 Km/h. Ces machi-
nes, dont il existe sept unités, étaient équipées d'un moteur 4 induc-
tion systéme Deri, 1.000 volts, La transmission du mouvement du mo-
teur aux essieux se faisant par bielles.

Actuellement elles servent pour la traction de tramns locaux de
Coire 4 Reichenau et & Landquart. Aux gares de Coire et de Landquart,
la manceuvre s'effectuait au moyen de deux machines & wvapeur du
type G 3/4 dont la consommation annuelle en charbon s'élevait au
total 4 600 tonnes. Pour se libérer des inconvénients de la vapeur, sur-

Locomotive OC de 1.200 CV, série 401 & 415 (photo Rh-B.)

Ci-contre, un (rain Hh-B.. avee loco-
motive BB ne 602, sur le viadue de
Sulsanna (photo Oerlikon ).






Locomotive 11N de G600 OV (photo Rh-B.).

tout pendant les années ou le charbon était devenu "mme denrée rare,
la Rh-B décida d'acquérir des machines électriques pour le service
de manceuvre; dans ce but, entre 1042 et 1944, trois 1B1 furent
équipées d'un moteur & grande vitesse et d'une double réduction d'en-
grenage (1:8,38) avec conservation des bielles.

Pour Coire le probléme était plus délicat : la voie de liaison avec la
gare de marchandises et celle avec la ligne Coire-Arosa électrifiée en
continu 2200 wvolts, cisaille la ligne C.F.F. Dans ce but une des trois
machines fut équipée pour le double service, soit la marche sous la
ligne de contact en monophasé, soit en continu sur batteries d'accu-
mulateurs pour la circulation sur les voies de liaison et sur la ligne
Coire-Arosa.

Durant l'année 1945, deux autres locomotives 1 B 1 ont été transfor-
mées, car depuis longtemps elles ne suffisaient plus au service des
trains en ligne, leur puissance unihoraire se limitant &4 310 ch a
28 Km/h et leur vitesse maximum 4 45 Km/h. Elles ont été mises en

Locomotive BB de L&00 OV, série a0l & d04 (photo Hh-B
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Locomative BE de L6000 OV, série 601 & 604

service sur la ligne de St-Moritz & Schuls. Le faux arbre n'est plus
actionné directement, comme c'était le cas pour le moteur Deri de
310 ch, mais par l'entremise d'engrenages et par un moteur série i
grande vitesse, d'une puissance unihoraire de 620 ch a 985 tours/mur,
correspondant & une vitesse de marche de 42 Km/h. La transformatiun
de ces deux machines a permis de libérer deux locomotives du type C.C.
(série 401) servant de complément aux 1 D 1 (série 351) des lignes
secondaires. Notons que les 1 D 1 d'une tare de 57 tonnes et d'une
puissance unihoraire de 600 ch a la vitesse de 28 Km/h ont été mises
en service entre 1913 et 1918, leur effectif s'élevant A huit unites.
Quant aux guinze C.C. de 1200 ch (série 401) elles firent leur appa:i-
tion sur le réseau a partir de 1921, leur vitesse a4 puissance unihoraire
restant cantonnée & 30 Km/h avec un maximum de 55 Km/h comme
pour les 1 D 1, le remplacement des anciens porte-balais & réaction par

Automotrice série 451-455 de I600CV.
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Automotrice n® 31, de 84 CV, reconstroite en 18947 (photo Rh-B.)

un nouveau dénommé porte-balais ¢« tandem » améliora encore leur
grande sécurité en service.

En 1947 on procéda aux essais d'une nouvelle locomotive B.B. de
1600 ch. prototype des fameuses Ge 4/4 série 601. Ces machines doi-
vent progressivement remplacer sur le réseau principal les huit 1 D 1
devenues insuffisantes.

Les automotrices,

Qui ne connait, ne fusse que pour les avoir admirer sur photographie,
les automotrices du type BCe 4/4 de la série 501. Leur premiére four-
niture eut lieu durant 'hiver 1939-40, la partie mécanique provenant
des ateliers SWS, l'éguipement électrique étant réalisé en commun
par BBC et MFO.

Diagramme de 'automotrics ei-dessus,




Automoirice n® 502 de 820 CV (pholto Rh-B.).

Ces motrices de 18 métres hors tampons ont une tare de 37,4 tonnes
en ordre de marche. Leur capacité de 48 voyageurs offre douze places
assises en seconde classe et vingt-huit en troisiéme. QQuatre moteurs
autoventilés et connectés en paralléle commandent les essieux au moyen
du mécanisme élastique BBC a arbre creux. Ils développent une puis-
sance de 525 ch. en régime continu et une puissance unihoraire de
620 ch. aux vitesses respectives de 468 Km/h. et 41,8 Km/h. La vitesse
maximum est de 65 Km/h. Le transformateur est & ventilation forcée
avec commutateur A4 échelons électropneumatiques. Le freinage est
assuré par un frein pneumatique & vide et un frein électrique A rhéo-
stats,

Les voitures,

Dés 1939 apparurent également de nouvelles voitures en acier de
construction légére; leurs bogies sont munis d'une suspension & barres
de torsion systéme SJG, ces voitures d'une longueur hors tampons de
17 métres 630 ont leurs portiéres disposées au centre et une plateforme
avec toilette aux extrémités. Elles sont de deux types : les AB/4ii
d'une tare de 16 tonnes offrent 36 places assises dont quinze en pre-
miére classe et vingt et une en seconde. Les C/4ii de 15 tonnes com-
portent 68 places de troisiéme classe uniquement,

Dingramme des automotrices série 501,
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Yolture de 37 classe & bogies, constroite avee 2 anciennes voltures & 2 essicux
pour Ia ligne ColredChar)-Arosa,

Conjointement & ces nouvelles acquisitions la Rh-B entreprit la trans-
formation de vieilles voitures de troisiéme classe 4 deux essieux (CZ)
en voitures & bogies (C4). Les matériaux récupérés de deux anciennes
servant A la construction d'une nouvelle, Disons en passant gqu'une
technique similaire est appliquée au groupe de Bruxelles de la S.N.C.V.

Volture Mgire en
neier  (Ame  classe)
série 2321 & 2333,

Fourgon ger
en  acier oo 4204
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Volture légére en acier mo* 231 et 222 (17° et 2™+ el).

Remarquons gque I'entrainement de la dynamo d'éclairage des voiturcs
4 bogies se fait par un mécanisme a cardan, le systéme 4 courroie ayant
occasionné de nombreux dérangements surtout en hiver.

LES LIGNES SECONDAIRES
Le chemin de fer de Misox. (32 Km)

Farti de Bellinzona sur la ligne du St Gothard ce chemin de fer
également métrique atteint Mesocco. Il est exploité en courant continu
de 1500 volts. Cette ligne de 32 Km est cumplétement isolée du réseau
rhétique; lors de la rénovation de quatre des six automotrices, celles-ci
furent amenées au moyen de trucks transporteurs des C.F.F. par le
tunnel du 8t Gothard, aux ateliers centraux de la Rh-B & Landquart.
Deux automotrices de 360 ch. ont conservé leur ancienne batterie de
contacteurs et leurs rhéostats sous le plancher de la voiture. La puis-
sance de 240 ch des deux autres a é&té portée a4 360 ch, en utilisant
des moteurs libérés du chemin de fer de la Bernina, De plus elles
recurent un contréleur A4 échelons, systéme MFO; leurs rhéostats de
démarrage et de freinage, construits aux ateliers Rh-B, étant montés
sur le toit. Lors de la rénovation on y placa également des disjoncteurs
principaux et des contacteurs pour le groupe convertisseur 150065
volts, pour le chauffage et pour le nouveau compresseur d'une capacilé
de 400 lit./min. remplacant l'ancien mu par l'essien. L'aménagement
intérieur des voitures fut amélioré notamment par l'adjonction dun
local pour bagages et d'une toilette, Mentionnons que la compléte
rénovation de la ligne atteignit également les installations de voies,
les stations, I'alimentation en courant, les lignes de contact et les équi-
pements téléphonigques.

La ligne Coire-Arosa.

La construction, qui a couté 10 millions de francs suisses, remonie
aux années 1911/14,

La ligne, longue de 26 Km, exploitée en courant continu de 2200
volts, dés sa mise en service, posséde des courbes dont Je rayon tombe
jusqu'au minimum de 60 métres et présente des rampes de 60 %, au
maximum, Elle compte 19 tunnels et ses 41 ponts totalisent une lon-
gueur de 1776 métres; les plus remarquables sont le viaduc de Griindje-
tobel, avee une seule ouverture de 85 métres de portée et le céléhie
viaduc de Langwies qui, construit en béton, mesure 287 meétres, son




arche principale ayant une portée de 100 métres et dominant de 62
métres la Plessur, qui coule au fond de la vallée,

L'éventualité de remplacer le courant continu par du monophasé
4 11.000 volts, 16 périodes 2/3 fut envisagée. On dut y renoncer cepen-
dant & la suite d'un examen approfondi et de calculs de rentabilité.
La difficulté de l'alimentation en monophasé, le colit d'acquisition de
huit nouvelles automotrices monophasées, la transformation des lignes
de contact et des installations téléphonigues favorisérent la conserva-
tion du 2200 volts continu. On renforga cette alimentation grice a4
I'installation de trois nouvelles sous-stations &4 redresseurs,

Une autre considération favorable était que les six automotrices du
chemin de fer Coire-Arosa se trouvent encore en bonnes conditions
malgré leur Age, les moteurs ayant été remplacés en 1831 par des
moteurs plus puissants. La saison de trafic principal du Coire-Arosa
est en hiver, alors que le chemin de fer de la Bernina a son trafic
principal durant la saison d'été. Il était logique de considérer que les
véhicules moteurs de ces deux réseaux pourraient se compléter réci-
proquement aprés avoir été adaptés aux conditions des deux ligne=.

Dans ce but la Rh-B transforma quatre automotrices du chemin
de fer de la Bernina et les adapta pour la circulation sous deux ten-
sions 1000 et 2200 volts courant continu,

Le chemin de fer de la Bernina. (61 Km)

Construite en 1908 la Bernina Bahn (BE) représente la seule com-
munication ferroviaire entre le nord de I'Italie et les Grisons.

Bien que le rayon de courbe minimum soit de 45 métres et les
rampes de 70 %, au maximum, c¢e chemin de fer est 4 simple adhérence.
A cet égard il atteint la plus haute altitude en Europe.

Parti de St-Moritz, dont l'altitude est de 1776 m, il franchit le col
de la Bernina & 2257 métres au kilométre 22, Par les fameux lacets de
Alp-Griim & Poschiavo il redescend vers Tirano situé 4 429 métres.

Cette ligne fut électrifiée dés son origine en courant continu de
750 volts. Dans la suite la tension fut portée a4 1000 volts. Durant la
guerre les deux derniéres des cinq sous-stations encore pourvues de
groupes convertisseurs rotatifs furent équipées de groupes redresseurs.

Comme nous l'avons dit plus haut quatre automotrices ont été trans-
formées et adaptées aux deux tensions continues, En outre quatre
autres ont subi des améliorations sans toutefois l'adaptation aux ten-
sions différentes. La puissance est augmentée en vue de permettre
un poids total de train de 70 tonnes en rampe de 70 %, 4 la vitesse
de 28 Km/h., par rapport 4 45 tonnes et 24 Km/h pour les voitures
dans leur état antérieur.

Notons encore la transformation des deux locomotives n® 81 et B2
La machine n* 81 jadis du type C-C & commande par bielles, La seconde
du type Bo-Bo avait des bogies munis d'un volumineux chasse-neige
et 4 pivot excentrique. La taille du chasse-neige fut réduite et le pivot
ramené au centre. Ces transformations ont été conditionnées par le
mauvais comportement en marche de ces machines causant des dégats
a4 la voie,
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TRAVERSEE DE LA JONCTION
NORD-MIDI & INAUGURATION
DU MUSEE DES CHEMINS DE FER

OUR la premiére fois, deux autorails transportant
un grand nombre de personnalités ferroviaires, le
comité directeur de 'A.B.A.C. et des membres de
la Presse, on parcouru le mardi 30 octobre la jonc-
tion Nord-Midi de la gare du Nord & la gare du
Midi.

Mais cela ne veut pas dire que les trains rouleront
régulidrement demain sur ces voies nouvelles, Des
discussions techniques relatives a 1'électrification &

3.000 ou 20,000 volts ont fait ajourner d'une dizaine de mois l'installa-

tion du courant de traction dans le réseau de la jonction et la construc-

tion, aprés coup, d'une 7° voie 4 la Halte Centrale pour la liaison directe

Bruxelles - aérodrome de Melsbroeck ont retardé la mise en service de

la jonction
Ces deux faits empéchant 1'établissement d'un trafic régulier et a

I'heure actuelle, I'exploitation effective peut étre attendue vers le mois

d'octobre 1952,

Voici, pour ceux qui l'ignorent encore, la description technigque som-
maire de 'ensemble des travaux de génie civil connu sous le vocable de
Jonction Nord - Midi

Phota prise en quene de "auntorall Inaugoral {Téte Nord du tunnel).
(Photo H. Dassargues.)




Arrét & la halte & Chapelle » (téle Sud duo tunnel) ;
A remarquer "Eglise de la Chapelle, joyau de Ia Capitale, toujours en place malgré
les ducubrations pseado-technlques des détracteurs de In Jonction (photo G, Desharax).

1" GARE DU NORID.

a) LA GARE.

Voies relevées de 8 m - 12 voies & quai de 300 m de longueur,

Bitiment des recettes latéral aux voies & front de la rue du Progiés.
Plateforme devant la gare 4 4 m de hauteur, avec rampes d'accés pour
les tramways et taxis.

Salle des guichets au niveau de la plate-forme.

Bitiment secondaire des recettes, pour la ligne d’Anvers, le long de
la rue d'Aerschot.

Trafic prévu aprés mise en service de la Jonction : 80.000 voyageurs
a l'entrée et & la sortie,
b) Voirie nouvelle aux abords de la gare,

Elargissement des rues du Progrés et de Brabant aprés démolition
des anciens bitiments de la gare,

6 passages inférieurs nouveaux entre la rue d'Aerschot et la rue du
Progrés.

Projet de nouvelle artére devant le nouveau bAtiment des recettes en
direction de 1'Allée Verte.

2") VIADUC NORD :

a) Le viadue : Longueur 300 m, de l'extrémité des quais 4 la téte
Nord du tunnel.
Raccord en courbe des 12 voies & quai aux 6 voies de la Jonection.

b} Voirie nouvelle.
Passage inférieur rue de Brabant (voirie sous pont de 30 m de
largeur en 2 travées).
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La téte Sud duo tunnel et
I'Eglise de la Chapeile.

Photo G. Desharax.)

Garage a4 double étage, pour autos, superficie totale 500 m2 - Entree
et sortie rue de Brabant et rue des Plantes. - Passage inférieur rue des
Plantes (voirie sous un pont de 22 m de largeur en 2 travées) Raccord
du Eld. de la Jonction & la rue de Erabant & travers le Jardin Botanique
et le territoire de St-Josse.

3') DE LA TETE SUD DU TUNNEL A LA HALTE CONGRES :

Longueur 500 m.

Section & 2 travées 4 3 voies sur 100 m de longueur et, ensuite, &
3 travées A4 2 voies, une partie du grill de Bruxelles-Nord étant en
souterrain, Dimensions du tunnel : hauteur 540 m au-dessus du rail;
largeur intérieure : 30 m environ.

Constitution : caisse de section rectangulaire en béton armé ou en
charpente métallique enrobée, conditionnée pour pouvoir supporter les
surcharges de la voirie ou le poids d'immeubles de 8 étages; la section
normale allant & 50 m au droit des haltes souterraines pour permetire
l'installation de 2 ou 3 guais spacieux.

Voirie : Passage du Bld du Jardin Botanique - Elargissement de la
rue Gineste (de 12 & 22 m).

Aménagement du Jardin Botanigque en parc public,

4") HALTE CONGRES,

Halte souterraine & quais de 200 m de long pour 4 voies. - Arrét
des trains omnibus et directs. Prévision de trafic journalier : 10.000 a
15.000 voyageurs.

1 escalier fixe et 1 escalator par quai.

Salle des guichets & l'entresol (niveau intermédiaire entre les quais
et la rue),.
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3 accés possibles :
vers la rue de la Blanchisserie prolongée,
& front du boulevard de la Jonction;
vers la rue de Schaerbeek.

Ventilation :

a) longitudinale séparée pour les quais avec insufflation d'air frais
au milieu des quais et aspiration aux extrémités;

b) longitudinale en voie courante (prise d'air par téte du tunnel et
par ouvertures latérales rue des Comédiens).

Accés de la Halte combinés avec Centrale de ventilation (tour de
25 m de haut).

Caractéristiques : Habillage par claustras en terre cuite et panneaux
en pierre de taille, Bas reliefs sculptés rappelant le tracé de la Jonction
et I'électrification du réseau ferroviaire - Escalier de service apparent
en facade avec panneau sculpté (motifs folkloriques - Jardinets laté-
raux avec fontaines et sculptures).

5°) DE LA HALTE CONGRES A LA HALTE CENTRALE,

(longueur : 500 m)

3 pertuis de largeur normale, Quai de service au droit de l'impri-
merie de la Banque Nationale. Prise d'air au droit de la rue des
Comédiens. Nouveau Bitiment de la Banque Nationale construit sur
le tunnel.

Boulevard de la Jonction de 29 m de largeur sur le tunnel.

Galerie de communication entre la Banque et I'Imprimerie sous le
tunnel.

Distance de la Collégiale S8 Michel et Gudule au tunnel : 60 m.

L’observation scientifique de la Collégiale et de la Banque au cours
des travaux a permis de constater gu'aucun mouvement appréciable
de ces édifices ne g'était manifesté.

6*) HALTE CENTRALE :

Halte souterraine 4 3 quais en courbe, de 300 m de long, pour les
6 voies - arrét de 1 minute pour tous les trains - Prévision de trafic
journalier : 50.000 voyageurs.

Far quai :

1 escalier fixe pour voyageurs au départ.

2 escalators, 1 escalier fixe (secours), et 1 ascenseur pour voyageurs
a l'arrivée,

3 niveaux & considérer :

1) quai

2) Dm plus haut : entresol (étage de circulation)

3) 3,5m plus haut : salle des guichets, avec entrée principale au
carrefour elliptique devant la gare et entrée secondaire au
Cantersteen,

Sortie : dans rue Privée reliant rue de la Putterie au Cantersteen.
Sortie complémentaire en direction du Centre de ia Ville au niveau
de I'entresol, passant sous le carrefour elliptique et se prolongeant par
une galerie couverte & travers le bloc d'immeubles situé devant la
gare, pour aboutir au Marché aux Herbes.

Quai supplémentaire pour une 7° voie réservée 4 la SABENA et
devant assurer une liaison directe avec Melsbroeck par automotrice
(durée du trajet : 17 minutes au lieu de 40 minutes par la route !).
Relation verticale entre le quai et le batiment SABENA A construire
dans le terrain triangulaire situé prés de la Halte Centrale - (1 immeu-
ble avec terrasse congue pour l'atterissage d'hélicoptéres).
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Caractéristiques de la Halte : Pas de portes & l'entrée de la salle
des guichets : obturation par rideau d'air chaud, Chauffage des locaux
4 usage ferroviaire par rayonnement (plafonds et planchers chauf-
fants). 4 étages au dessus du rez de chaussée, & destination de bureaux
administratifs ou commerciaux,

Ventilation transversale dans le tunnel : 2 tours d'aspiration de
20 m de haut & camoufler dans des blocs d'immeubles, 2 tours d'aspi-
ration d'air frais pour soufflage sous les quais.

7) DE LA HALTE CENTRALE A LA TETE SUD DU TUNNEL
(distance 600)

Au dessus du tunnel : garage a4 double étage de 5.000 m2, de super
ficie, de la rue de I'Hopital & la rue des Alexiens. Boulv. de la Jonction
de 22 m de largeur, jusqu'a I'Eglise de la Chapelle, et se prolongeant
par 2 rues de 16 m de largeur encadrant le viaduc de la Jonction.
Distance de la tour de 1'Eglise de la Chapelle au tunnel : 14 m
Distance verticale entre le niveau des fondations de la tour et le nivean
inférieur du tunnel : 9,00 m.

Largeur de la tranchée du tunnel 35 m - Hauteur de la tranchée 12 m.

Niveau de la nappe aquifére au-dessus du fond de la tranchée
maximum 8 m,

8) HALTE CHAFPELLE.

2 quais de 225 m de long. 4 ciel ouvert, pour 4 voies.

Arrét des trains omnibus et semi-directs,

Batiments des recettes directement sous les voies, avec 2 acceés
latéraux au niveau de la voirie (vers la place Rouppe ct vers la place
de la Chapelle).

1 escalier fixe et 1 escalator par quai.

Prévision du trafic journalier : 10.000 & 15.000 voyageurs.

Ensemble de locaux sous voies contigus &4 la Halte, & usage de
magasins ou de dépdts,

L'auiorail aborde le nouveau grill Sod de Bruxclies-Midi (pholo H. Dassargues).

e
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b .

Aménagement des voies d'accés & la Halte par création de rues
nouvelles et élargissement de rues existantes.

9y VIADUC SUD, DE LA HALTE CHAPELLE A LA GARE DU
MIDI (Distance 1100 m).

Nombreux passages inférieurs au droit des rues recoupées. Au droit
de la rue Roger Vander Weyden, 6 tabliers expérimentaux en béton
armé, de conception différente, dont 2 en béton précontraint.

Prés du passage inférieur de la rue Terre Neuve, poste de section-
nement électrigque pour 'alimentation des lignes de traction ferroviaire
Au dela, jusqu'au Bd. du Midi, murs de souténement entre blocs d'im-
meubles maintenant les voies ferrées 4 6 m au-dessus du niveau du
sol - ouvrages construits avant 1914 et restaurés récemment.

Au dela du viadue métalligue du Bd. du Midi, faisceau d'épanouisse-
ment des voies permettant le raccord, au moyen de liaisons, entre les
6 voies de la Jonction et les 18 voies de passage de la gare du Midi.
Ensemble de constructions sous-voies comportant : magasins, bati-
ment des P.T.T. passages inférieurs, gare pour tramways, gare pour
autobus.

Aux abords de la gare : aménagement de voirie facilitant la circu-
lation urbaine et permettant la coordination des divers moyens de
transport (trains, tramways, autobus, taxis, vicinaux, voitures automo-
biles) - Couloir souterrain pour piétons - garage pour taxis & proximité
hall de sortie de la gare.

Parkings pour 250 voitures automobiles dans la voirie nouvelle,

Dégagement de la surface par mise en souterrain des tramways et
transfert du terminus des vicinaux de la Place Rouppe au Bd. Jamar.

10"y GARE DU MIDIL

Relévement des voies de 6 m - 22 voies 4 quai, dont 18 voies de pas-
sage - quais de 300 m de long,

Batiment des recettes et autres locaux des services d'exploitation
situés sous les voies (Insonorisés) Hall d'entrée & la rue de France -
Hall de sortie vers l'avenue Fonsny.

A front de la rue de France, local &4 marchandises avec concentration
du service des petits colis et colis postaux,

A front de l'avenue Fonsny, vaste complexe administratif pour le
groupe de Bruxelles - BiAtiment A4 usage de Tri-postal avec terrasse
d'atterrissage pour helicoptéres et bitiments A usages divers pour
la 8. N.C. B

An droit de la rue Théodore Verhaegen, passage sous voies reliant
St-Gilles & Anderlecht, doublé d'un tunnel pour piétons et se raccor-
dant avec la rue de France 4 prolonger.

L

Les autorails inauguraux prirent le départ 4 la gare du Nord et la
caravane s'arréta successivement a4 la halte du Congrés, 4 la Gare
centrale et a4 la halte de la Chapelle.

Chagque fois, les visiteurs eurent l'occasion de se rendre compte de
I'état d'avancement des importants travaux souterrains et des voies
d'accés prévues pour les futurs voyageurs pour se rendre aux quais des
différentes stations ou sortir de la gare.

A lissue du trajet un vin d’honneur fut servi aux invités dans la
salle du nouveau restaurant de la Gare du Midi, que la Foire Interna-
tionale des Chemins de fer en miniature venait de quitter l'avant-
veille,
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Avant la traversée de la jonction Nord-Midi, Monsieur P. W. Segers,
ministre des Communications a ouvert officiellement le musée du
Chemin de fer installé dans les bitiments désaffectés de la gare du
Nord.

Dans une allocution, M. Delory, directeur général de la S.N.C.E., a
remercié les personnalités présentes et les nombreux donateurs qui
avaient permis de rassembler les magnifiques collections qui viendront
enrichir le musée au fur et &4 mesure des possibilités futures et de la
mise &4 la disposition de locaux définitifs, dans cette allocution, Mon-
sieur Delory a fait allusion a4 notre association dans des termes aussi
élogieux gue possible.

L'idée maitresse qui a présidé a4 l'organisation de cet ensemble est
de retracer I'histoire de notre réseau ferré, sous ses différents aspects,
et d'en faire un instrument didactique de premier ordre, Les techni-
ciens, les étudiants des grandes écoles, pourront confronter aux sources
mémes, les étapes parcourues depuis 1835 et constater les énormes pro-
grés ferroviaires qui ont été accomplis en cette période de plus d'un
siécle,

Le public y trouvera matiére & s'instruire en se distrayant puisque
cela lui permettra de connaitre et de mieux comprendre les installations
qu'il ignore ou discerne mal, et qui ont pour but la sécurité des voya-
geurs qui utilisent le chemin de fer,

Les trois salles du musée montrent notamment une locomotive
authentique mise en service en 1842 sur la ligne & voie étroite d’Anvers
4 Gand, ainsi que de nombreuses maquettes, réduites au 1/10, de
locomotives, voitures et fourgons, des graphiques, des estampes et des
dessins relatifs & 1'Histoire des Chemins de fer belges, une section
de numismatique, une collection philatélique et une intéressante docu-
mentation sur l'activité dans la Résistance des Cheminots pendant la
derniére guerre.

Rappelons que depuis sa fondation en 1930, 1'Association Belge des
Amis des Chemins de fer a combattu pour la création d'un tel Musée.
C'est chose faite aujourd'hui, grice A4 l'animateur de talent,
M. Cl FPiérard, chargé de la direction du Service de Presse et de Docu-
mentation de la S.N.C.B.

C'est lui gqui a su mener cette belle entreprise 4 lui malgré toutes
les difficultés de l'heure présente; il avait depuis longlemps notre
estime et notre amitié : il a gagné maintenant notre admiration,

HF.G.
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AUTOMOTRICE DOUBLE
RAPIDE N-228.501 S.N.C.B.

Un prototype, concu par le bureau d'études de notre S.N.C.B. 4 été
réalisé par 1'Atelier Central de Malines et vient d'étre mis en service
régulier entre Bruxelles-Nord et Anvers-Centre.

En voici les caractéristiques générales :

Poids &4 vide : T8 t.

Nombre de places : 20 ¢l 3° cl.
Voiture fourgon 81
Voiture mixte 42 38
Total par classe 42 119

(269) (T45%)

Total par automotrice 161
Charge : 14 t.
Poids total : 92 t.
Longueur totale : 45,780 m.
Vitesse maximum : 140 km/h,
Nature du courant : 3000 V., - courant continu,

Dispositions intérieures des voitures.

a) Voiture mixte (2° - 3 classe).
Poste de conduite - 2 grands compartiments & voyageurs - plateforme
W. C. - Snack-Bar - un compartiment & voyageurs - plateforme.

b) Voiture fourgon (3° classe).
Poste de conduite - un compartiment a4 voyageurs - plate-forme - W.C,
compartiment fourgon (avec compartiment pour chef-garde) - com-
partiment d'appareillage,

(Photo 8.N.C.B.).
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Caractéristiques des moteurs,

Nombre : 4 (4 raison d'un par bogie).

Suspension : par le nez.

Transmission : unilatérale, avec engrenages rigides.
Rapport d'engrenages : 1,93.

Puissance : 4 x 265 ch. — 1060 ch. (unihoraire).
Effort total 4 la jante au démarrage : 6100 Kg.
Effort total 4 la jante & 140 Km/h. : 1.300 Kg.

Caractéristiques de I'éguipement de démarrage.

Contacteurs & cames (systéme JH) - transition par la méthode du
pont.

Les relais de protection, les relais de 1'équipement de démarrage,
certains contacteurs, les fusibles H.T, et le parafoudre sont installés
dans un compartiment spécial,

Un groupe moteur-compresseur-dynamo, la batterie, les résistances
de démarrage et le coffre 4 contacteurs sont disposés sous les voitures.
Frein.

Frein de service : direct, autovariable,
Freins de secours : automatique, dispositif d’homme mort, signaux
d'alarme &4 commande électrigque, freins 4 main.

Caractéristiques des voitures,

Bogies : type « Pensylvania » 4 deux essieux (un essieu moteur et
un essieu porteur) - chéssis soudés en acier H., 56 hs, - guidage des
boites d'essieu par bielles,

Caisses : ossature soudée en acier H. 56 hs - longs-pans en toles
d'acier soudées - toit en tdles d'alliage d'aluminium soudées.

Cloisons et garnitures : ossatures en alliage d'aluminium.

Plancher : bois multiplex avec revétement en matiére plastique,

Reviétements des parois : bois contreplagué.

Plafond : bois contreplagué.

Eclairage : tubes fluorescents 4 courant continu (72 V).

Chauffage : radiateurs électriques groupés en deux séries par voi-
ture.

Cette magnifiqgue réalisation est la démonstration évidente de ce
que nous avons toujours prétendu : &4 savoir que nos ingénieurs sont
au moins les égaux de leurs confréres étrangers et que, s'ils en ont
les possibilités, les produits.de leurs travaux n'ont pas fini de nous
étonner,
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Durant les & Journées des Deonx-Portes =, les T.U.A.B. avalenl exposé
une ancienne voiture & iraction chevaline do sidele dernier. (Photo G Desbarax. )

La 57.001 des T.U.A.B. vient d'arriver & Bruxelles par la gare 4'0Le I1 i '|l1 LT
{ Photo M wcker.,







LOCOMOTIVE TYPE 41
DE LA S.N.C.B. POUR
SERVICE MIXTE

ette excellente locomotive, qui depuis bientdt un demi
siecle, remorgue les trains de vovageurs connne les
trains de marchandises, un peu partout dans notre
pays, est le résnltat de l'amélioration et de appli-
cation de la surchauffe au type 82 de I'Etat belge.
La locomotive type #32¢ (ancienne dénomination du
tvpe 41), présente la disposition d'essieux appelée
* Bourbonnais ", et posséde deux cylindres intérieurs

avee attague sur le deuxitme essien.
307 l‘[\{‘lll'|1].!ii]'l'.‘i (n®* 3143, 3149-3153, 3401-3449, J485-3544, JT20-3805,
1201-4314 de I'E.-B.), ont été construits de 1905 4 1916 par différents
constructeurs.

Locomotive type 41 (ex-type 328s5) avee tender i bogies type 14 ipholo S N.CB. ).
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Locomative type 44 (ex-type 32) avee tender type 15 (photo S N.C.B.)

Les 221 machines restantes furent numérotées de 4100 4 4320 en 1932, En
1946, lors de la renumérotation générale des locomotives la série 41001 A
$1220 leur fut attribuée.

La chaudiére est timbrée & 18.5 kg/em2, le fover mi-profond i courte
volite, permel d'utiliser du combustible ordinaire ou des briquettes. Les
evlindres sont légérement inclinés. Les distributeurs ecylindrigues sont i
commande par un mécanisme du systéme Stephenson.

Les principales caractéristiques de cette machine sont

Diamétre des cylindres : 500 mm.

Course des pistons : 660 mm.

Timbre : 13,5 kg/cm2,

Diamétre des roues : 1520 mm.

Diamétre du corps cylindrique : 1.430 mm.

Surface de grille : 2,52 m2.

Surface de chauffe : foyer : 11,03 m2.

2 ; tubes : 85,10 m2.
surchaufe : 21,51 m2,

Poids & vide : 48.400 kg.

"  en service : 52.200 kg.
adhérent : 52.200 kg.

La Locomotive type 41 est normalement accouplée au tender type 15, pou

vant contenir 13 m3 d'ean et T t. de charbon (série 13.000 & 13.539).
G. NEVYE.

(Voir page 32 le plan du tender type 15.)

Les plans i I'échelle du 1/43* de cette locomotive, peuvent étre obtenus
au prix de 15 francs le jeu de trois feuilles, & verser au C. C. P. n°® 2812.72
de 'A.B.A.C., i Bruxelles, en indigquant le motif du versement.

*
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ASSOCIATION BELGE DES AMIS DES

CHEMINS
DE FER

RESULTATS DU CONCOURS
DE MODELES 1951

PROCES-VERBAL

Le Jury, composé de Mrs, :

SCHOULEUR, Bibliothécaire de la S.N.C.B. et Président du Jury
en remplacement de Monsieur Cl. PIERARD, empéché et excusé, GUIL-
LAUME, Frésident de I'A.B.A.C., LEGRAND, industriel et modéliste
non participant s'est réuni le lundi 15 octobre 1951 4 15,00 h. en la
salle du buffet de la gare de Bruxelles-Midi o1 se tenait la deuxiéme
foire internationale des chemins de fer en miniature. Aprés examen
. approfondi des modéles soumis & son jugement, il a pris les décisions
suivantes :

1 le classement s'établit comme suit :

PREMIERS PRIX EX-EAQUO : Monsieur Lepomme pour sa loco-
motive type 1 SNCB au 1/43*""; Monsieur Clart pour sa gare compléte
de Landelies au 1/86°™,

DEUXIEME PRIX : Monsieur Tillemans pour sa voiture métallique
belge de 22 m, et ses wagons a4 l'échelle du 1/43°™=,

TROISIEME PRIX : Monsieur Sporcq pour sa locomotive 2D2 SNCF
et sa voiture métallique belge de 22 m. au 1/43™=,

QUATRIEME PRIX : Monsieur De Groote pour sa locomotive type 1
et son tender S N.C.B. au 1/43°™",

CINQUIEME PRIX : Monsieur De Salle pour son pont Vierendeel
au 1/43"™=,

2* tous les concurrents ont droit aux félicitations pour leur louable
effort.

3°les prix seront répartis par 'A.B.A.C.
4° les décisions prises au 1° ci-dessus sont sans appel.
Fait 4 Bruxelles, le 15 octobre 1951.

Le Président du Jury.
SCHOULEUR.
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Concours de modéles
ferroviaires 1952

ous les modélistes, membrezs ouw non oe 'A. H.
A. C., sont invitds 4 participer aw Concours
de 1952, Les modéles des concurrenls seront
erposés a la 3° Foire Internationale du Chemin
de Fer en Minioture gqui oura liew & Hruzelles
en octobre prochain.

Les maodéles préseniés an concours devront
flre In rf-'f.l.rr-'.wnl"ﬂﬁr.ln a une échelle rfrn-"r'--ru:u.r«
de la locomotive type 41 et du tender type 15

Le réglement du econcowrs avee bulletin de
participation peut éfire obtenu en sadressani
i Pd. B. 4. C. fa. 5. b. 1), 1 et 2, place Rogier @ Bruxelles.

i

L.e Chef de la section * Modéles ", Le Président,

G. NEVE. H.-F. GUILLAUME.

Donnez un aspect réaliste

a vos modéles

IlrM{"l' |.Hr] rl"{ﬂrdl' e F‘:.'In" o une 1|1|l'|i'lllll]||l'
installation des chemins de fer, on est frappé
par l'aspect terne gqu'ont pris toutes choses,
les véhicules en particulier. Ceci est diit 4 plu-
sieurs causes, dont les principales sont Ia
poussiére et Paction corrosive des fumdées. La
direction de nos chemins de fer a d'ailleurs
essavé de réagir contre cet état de chose en
organisant les concours des gares fleuries,

qui, tout en créant une saine émulation entre les différentes sta-

tions, jettent une note gaie dans un paysage souvent morne. On
se sert, entre autres, de cet argument, pour priner les avantages
de I'électrification.

Si peu de vraies locomotives, et certainement encore beaucoup
moins de wagons, sont brillants, on rencontre malheureusement
beaucoup trop de modéles ferroviaires qui ont 'air d'étre sortis
d'atelier depuis quelques heures i peine.

Beaucoup de modélistes répugnent, en effet, de salir et ternir
leurs véhicules, parce qu'ils ont peur de les détériorer au lieu de
leur donner P'aspect réaliste désiré.

34




Voiei done une méthode de peinture qui donnera toute satis-
faction

l. dégraisser et nettoyer soigneusement les surfaces 4 peindre

pour en éliminer les plus petits grains de poussiire.

2, étendre une ou deux couches de bonne couleur ou d'émail.

3. poncer i I'eau avec du papier * Durex ", de maniére 4 rendre

In surface aussi lisse qu'un miroir.

k. étendre une nouvelle couche de peinture.

5. aprés un jour ou deux, laver en frottant le modéle & aide

d'une savonnée & base de savon mou ou de lessive St-Marc.

6. rincer i l'eau claire.

7. et voici 'opération principale : passer la piéce légérement,
délicatement et 4 plusieurs reprises, 4 la flamme d'une lampe A
huile ou d'une bougie, jusqu'a ce que 'effet cherché soit obtenu.

8. vernir avec du vernis mat.

Pour réussir cette petite opération, il est nécessaire d'utiliser
du papier Durex et non un gquelcongue papier-verre, ainsi quunc
couleur de bonne marque (Colorin, De Keyn, Levis, Franco-Belge,
Valentine, ete.).

Et pour terminer, un conseil : faites-un premier essai sur un
morceau de métal avant de commencer la peinture d'un modele.

A. MAROTEN.

M. FERBER

Le spécialiste du train mi-
niature wvous invite & wvisi-
ter ses magasins tous les
jours de @ & |12 h. I5 et de
12 h.45 & 19 h. 00 (le diman-
che, de 10 & 13 h.)
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. LE BILLET ALLER ET RETOUR.
. LE BILLET DE VACANCES POPULAIRES

Les bénéficiaires de la loi sur les vacances populaires et les agents des services
publics peuvent obtenir jusqu'au 31 oclobre, pour eus, leur épouse et leurs enfants

mineurs, des billets aller et retour ordinsires 3¢ classe valables pendant 20 jours.

. LABOMMEMENT DE 5 JOURS.

350 fr. pour la 3e classe et 600 fr. pour la Ze classe.

. UABONNEMENT DE 10 JOURS. CECI EST UNE INNOVATION,

500 fr. pour la 3e classe et B50 fr. pour la 2e classe.

. LA CARTE DE REDUCTIOM DE 50 ®/o

150 fr. pour la 3e classe et 250 fr. pour la 2e classe donnant droit & volonté,
pendant 28 jours, & des billets avec réduction de 50 2fo.
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