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93 locomotives de ce type amélioré
sont actuellement en construction aux

SéCUI"ité et usines’  COCKERILL DUGREE

3 g a Seraing, Belgique:; certaines sont
econom|e déjax livrées aux Chemins de Fer
Belges.
£ = Dans la production courante de
superieures COCKERILL-OUGREE, on trouve éga-
lement toute la gamme des locomotives
diesel & transmission électrique ou
hydraulique, d'une puissance s'éta-
geant entre 200 et 2150 HP.
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mais aussi sur appareils de voie
MONOBLOCS

en acier moulé a 12-14 °/, de manganese

Appareils de voie monoblocs en acier manganese
Attelages automatiques — choc et traction
Chassis de bogies monoblocs de locomotives et wagons

Blocs d’enraiement — Rampes de renraillement

aciéries de
Haine-St-Pierre et Lesquin

Haine-Saint-Pierre (Belgique) Lesquin-lez-Lille (France)
Tel. La Louviere 221.71 Tél. Lille 53.05.95
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Daesaces Adu éuim,. ..

VERS LE TRAIN INTEGRAL

IN mai 1963 s'est tenu & Chicago un séminaire qui a réuni 200

dirigeants des chemins de fer américains. Le sujet traite étaif:
« Le train intégral », terme par lequel on désigne un train de
marchandises de longueur et de charge exceptionnelles, de com-
position indéformable, circulant suivant un programme défini entre
deux embranchés échangeant un {rés important volume de marchandises.
Il s'agit, en fait, de multiplier les cas d'application du train complet
& lourde charge par une organisation spéciale garantissant la célérité
et la ponctualité des acheminements, I'automatisation des opérations termi-
nales et |'abaissement maximum des prix de revient du transport, qui
permettra I'application de tarifs attractifs. L'objectif est de donner un
nouveau développement au transport de charbon, de lutter contre le
transport par bandes des pondéreux et méme contre le pipe-line pour
produits pétroliers, de rendre de pratique courante le transport ferro-
vigire & grande distance de produits de faible valeur (sable, minerais
pauvres), d'augmenter le trafic ferroviaire des marchandises générales
(containers, automobiles neuves) produites en grande quantité par des
industries concentrées.

M. Alfred A. Perlman, président du « New York Central », dans son
exposé introductif, a déclaré que les trains intégraux pourraient révolu-
tionner l'industrie ferroviaire, mais que leur développement exigerait
le concours des entreprises intéressées pour le financement du matériel
& acquérir et, surtout de la part des réseaux, des conceptions nouvelles

en matiere d'étude du marché et de tarification.

CHROMAGE NICKELAGE CUIVRAGE a EPAISSEUR CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vy OXYDATION ALUMINIUM ” er

Ateliers L. FOURLEIGNIE 8 FILS <. o 1. SN

16, roe du Compas a BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU
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a lere % '
de l'attelage

automatique... KyyNIE

FCONOMISEZ TEMPS
ET FRAIS Construction de nouveaux wagons

avec le triangle de renforcement efrais de fabrication inchanges
«Réduction de la tar
pour chassis "STABEG" Réduction de e

Transformation d’anciens wagons

En service aux Chemins eCaissons STABEG préfabriqués
de Fer Autrichiens OBB e Temps de transformation en serie:

moins de 20 h.

SBUREAU D'ETUDES STABEG APPARATEBAU VI

AGENTS EXCLUSIFS EN BELGIQUE

ETABLISSEMENTS JOS. BUHLMANN BRUXELILIES
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NOUVELLE LIAISON AU LUCERNE -
STANS - ENGELBERG (L.S.E.)

(voir aussi « Rail & Traction» n° 58, 71 et 77)

AMEDI 19 decembre
1964 a été inauguree
la nouvelle liaison fer-
roviaire directe Lucer-
ne-Engelberg. Cet évé-
nement a ete fété
solennellement par
toute la population de
la region.

Rappelons brievement que Ila
voie étroite Stansstad-Engelberg

ligne a
n'etait

par S. JACOBI
correspondant a Neufchatel

pas raccordée au réseau suisse, la liaison
avec Lucerne étant assurée par bateaux
a vapeur. Aujourd’hui, le train d’'Engelberg
part de la gare principale de Lucerne. |l
emprunte la voie étroite CFF du Brunig
jusqu’a Hergiswil (8,73 km). De Hergiswil
a Engelberg, le reseau LSE s’étend sur
24,84 km dont 1,5 km a cremaillere.

Le nouveau raccordement Hergiswil-
Stznsstad a nécessité le percement d'un
tunnel de 1.760 metres et la construction

Train inaugural du 19 décembre 1964 formé de deux trains de trois voitures. (Photo de I'auteur)
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Un nouveau train de trois voitures sur la section a crémaillére. (Photo de |'auteur)
d'un 1mmposant viaduc traversant le lac dispose d'une nouvelle gare et de nou-

des Quatre Cantons au detroit de |'Ache- veaux depots et ateliers, on rejoint |'an-
regg. Aprés Stansstad ou le chemin de fer cien tracé qui a ete ameliore pour suppri-

Anciennes locomotives triphasées qui servaient d'allége sur la section a crémaillére de 55 km
du L.S.E. — |50 ¢v — construites entre 1898 et 1913. (Photo de |'auteur)
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Pour tous renseignements, adressez-vous

me1 certains passages a niveau et pour
tenir compte de l'élévation de la vitesse
maximum de 40 a 75 km/h. La voie a éte
entierement reconstruite tandis que l|'an-
cienne ligne de contact bifilaire du cou-
rant triphasé a di faire place a une nou-
velle caténaire alimentée en monophase
15.000 volts 16 2/3 Hz.

Le nouveau matériel roulant comprend
5 trains formés d'une automotrice de
1.000 CV, d’une voiture intermédiaire et
d’'une voiture pilote. L'une des voitures
intermédiaires est réalisée sous forme de
fourgon-postal. Ce matériel roulant est
capable de performances inégalées a ce
jour. Circulant en plaine a la vitesse maxi-
mum de 75 km/h, le méme train de 90,9

tecnnes gravit a 15 km/h sans l'aide d'une
de

locomotive complémentaire la rampe

250 %,. Cette déclivité est celle que |'on
renncontre sur les chemins de fer du Rigi,
du Rothorn, de la Wengernalp et de la
Jungfrau (au Brunig, la rampe maximum
est de 1209%,. Des voitures CFF-Brunig
peuvent étre prises en remorque sur la
section de plaine, jusqu’a Wolfenschiessen.

Le nombre des trains a éte consideéra-
blement augmenié et le temps de par-
ccurs Lucerne-Engelberg a eté reduit de
moitié. Le train le plus rapide assure la
liaison en 55 minutes. Ainsi, de nouvelles
perspectives sont offertes non seulement
aux habitants de la région, mais encore
aux touristes et skieurs de Lucerne, Bale
ot Zurich, toujours plus nombreux a appre-
ciet les étonnantes possibilités de Ila
station d'Engelberg.

a temps modernes...

transports mndernes

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

Le réseau des chemins de fer fran-
cais est pour vous le gage d'un ser-
vice impeccable et moderne pour

vos transports de marchandises en
France.

"'I"I

a
Représentation Générale de la S.N.C.F.
25, Bd. Ad. Max - Bruxelles - tél.: 17. 00.2
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(Cliché ACEC)

en gare de Bruxelles-Midi.

la S.N.C.B.

de

150

6

Locomotive BB type
1

2
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LES EQUIPEMENTS DE TRACTION ELECTRIQUE DE LA
S.N.C.B. EN SERVICE, EN ESSAIS 8 EN CONSTRUCTION

1c Le passeé

'ELECTRIFICATION
des Chemins de Fer
Belges a débuté par
la mise sous cate-
naire de la ligne
Bruxelles-Anvers en
1935, année du cen-
tenaire de l'inaugu-
ration du premier
train en Belgique (fig. 1).

Apres ce premier essai, |'électrification
a subi un temps d’arrét: les services
cd'exploitation devaient s’accoutumer a ce
nouveau mode de traction et peu apres,
s'est ouverte l|la douloureuse parenthese
de la seconde guerre mondiale. La période
de guerre n’'a, cependant, pas été com-
pletement perdue pour les projets et les
travaux d’électrification. Pendant ces an-
nees, les premieres locomotives, pour
trains de marchandises type 101, ont été
étudiées. En 1943, la premiéere automotrice
equipée du systeme de commande JH a
eté essayée a la vitesse maximum de
150 km/h.

Au lendemain de la guerre, en 1949,
I"électrification s’'est poursuivie par Ila
mise sous caténaire de la ligne Bruxelles-
Charleroi. La SNCB disposait ainsi d'une
artere importante réunissant Anvers au
bassin industriel de Charleroi, sur laquelle
la traction est assurée par des engins
electriques.

Cependant, l'extension de [|'électrifica-
tion marque a nouveau le pas. Les inves-

par P LAMBERTS
Ingénieur en Chef aux ACEC

ticsements de la SNCB sont absorbés par
les travaux de la jonction Nord-Midi a
Bruxelles. D'autre part, une nouveau syste-
me d’électrification : le systeme a courant
mcocnophasée a 25 kV 50 Hz est né et les
services techniques des Chemins de Fer
s'interrogent pour savoir s’il faut pour-
suivre |'eélectrification en courant continu
3.000 V.

Toutefois, les essais ne sont pas arré-
tées. En 1950, la SNCB expérimente des
locomotives prototypes 120 et 121, dans
le but de trouver une réponse a la ques-
tiori: « Est-il possible de construire des
lccomotives electriques pouvant assurer la
traction a faible vitesse des trains lourds
de marchandises et a grande vitesse des
trains léegers de voyageurs?» Cette ré-
pcnse est affirmative, et l|la locomotive
tvpe 120 servira de modele pour les loco-
mctives type 122 construites ultérieure-
ment.

Tout etait prét pour l'électrification du
reseau des Chemins de Fer Belges. Le
choix du matériel était arrété. Les services
vcyageurs sont assureés, principalement,
pat des automotrices doubles, a quatre
bogies a deux essieux, entrainés par qua-
tre moteurs totalisant une puissance uni-
horaire de 1.000 CV. Les Ilocomotives
sercnt du type BoBo a quatre essieux

moteurs totalisant une puissance uni-
horaire de 2.560 CV.

Les éequipements sont du type JH (Jeu-
mont-Heidmann), les contacteurs sont

217



1500V -(C

Az"?s TERDAM
RCSEN DAL
KNOKKE |
BLANXENBERGSE O ,r""-" y
" - - o ‘" - =1 o
e RGN ANYERS TN
GANDN L ratives 1 156V 16112

J
A HASSELT )
f

R U]FILES

|fa.: 06N£|

NLIUVAIN -

A LANDEN
s HEREETH

A QT TIGNIES

Y. % b SEIVBLOUA ,...-""f i f#
~StEHISIM, . - S
g s S i
L ] L ']
L RWEVY T aALERO 4
\f | -—f '
f' \ i~
Aff{.ﬁdj A Jmffﬂﬁf rr ‘
Y, ' PN
: [_‘ Jr‘\‘ 1IIIIrI R/
‘PA&!&I \ 2 ,,’
r
25xV-50Hz f (
~ e / )
— ey & 'I-.. i
\ ]
J \
i I
% |
r____“_ "‘h
- ’ - 1
LIGNVES ELECTRIFIEES 2 *)
E: AR LN

- = — = LICNES EN COURS D'ELECTRIFICATION

Fig.

commandés par des cames calees sur un
arbre, entrainés par un servo-moteur élec-
trique.

En 1952, la SNCB décide de poursuivre,
en courant continu 3.000 V, l'électrifica-
tion de son réseau, dont les principales
artéres sont disposées suivant les bran-
ches d'une étoile rayonnant autour de
Bruxelles. Ce programme s’exécute tres
rapidement :

en février 1954, la ligne Bruxelles-Gand
est électrifiée: cette électrification est
prolongée jusqu'au littoral au mois de
juillet de la méme annee;

en octobre 1955, la ligne Bruxelles-
Liege est électrifiée;

en 1956, la ligne Bruxelles Luxembourg
est électrifiee;

en 1962, l'artere Bruxelles-Mons est
électrifiee.

L’électrification de ce réseau etoile a
été complétée par la mise sous catenaire:

218

|. — Les lignes électrifiées de la S.N.C.B.

QLUXEMBOVRE

) 25k V-50Hz
[BME]

(Document ACEC)

de lignes de dédoublement: compor-
tant la voie pour marchandises Bru-
xelles-Anvers et la ligne Bruxelles-Gand
via Alost;

de lignes transversales : comportant la
ligne Charleroi-Namur, la ligne Malines-
Louvain, Ottignies, Gembloux-Jemeppe
s/Sambre;

du diverticule : Landen-Hasselt.

D'autres électrifications ont prolonge
les caténaires de I|'étoile jusqu'aux fron-
tieres du pays:

depuis 1957 la ligne électrique Anvers-

Rosendae! assure la jonction des reé-

seaux électrifiés belge et néerlandais;

en 1962, l'électrification de la ligne

Bruxelles-Mons a été prolongée jusqu’a

la gare bicourant de Quevy pour se

connecter au réseau électrifié francais.

En 1966, lorsque les travaux d’eélectrifi-
cation Charleroi-Erquelinnes; Namur-Liege-
Herbestha! seront terminés, la traction



des trains internationaux Paris-Cologne
sera assurée par des locomotives electri-

ques.

Fin 1963, 23 9% des lignes de la SNCB
sont électrifiés. La traction électrique
assure 46 % du trafic voyageur, 37 % du
trafic marchandises.

Les statistiques renseignent la reduction
drastique du prix du kilometre de la loco-
motive électrique par rapport a celui du
kilometre de la locomotive a vapeur. (Voir
tableaux page suivante).

Le prix du kilomeétre-locomotive electri-
que et Diesel électrique comporte deux
postes :

le prix de l’énergie; pour les locomo-

tives électriques ce prix comprend

outre le colt de la consommation, les
frais d’entretien des lignes catenaires
et des sous-stations;

le prix de la main d’ceuvre pour la

conduite, l'entretien et la reparation.

Pour la remorque des trains voyageurs,
le prix de I'énergie est supeérieur pour les

Fig. 2. — Automotrice type 1962 de la S.N.C.B. — Poids total & vide
1.000 CV.

en charge : 124 T — Puissance unihoraire

locomotives electriques car la SNCB ache-
te I'énergie électrique au prix de 0,82 F
le kWh, relativement plus cher que le fuel
oil. Le colt de la main-d’ceuvre est plus
elevé pour la locomotive Diesel a cause
de I'entretien et de la réparation du mo-
teur a combustion. Pour la remorque
des trains marchandises, le prix de |'éner-
gie électrique est fortement diminué car
la locomotive électrique regle plus écono-
migquement la vitesse.

Pour juger du prix du transport, il faut
connaitre la charge moyenne des trains.
Les locomotives électriques étant plus
puissantes que les locomotives Diesel-
électriques, remorquent des trains de
voyageurs plus lourds. Pour les trains
de marchandises, la situation est renver-
sée. Cette anomalie s’explique par les
raisons suivantes:

lorsqu’une ligne est électrifiée, tous les
trains lourds ou légers sont remorqueés
par des engins electriques;
les locomotives Diesel éelectriques sont
garées dans les mémes depots que les
locomotives a vapeur; ces dernieres
locomotives a la veille de leur réeforme
servent surtout a la remorque des
trains legers.

100 T — Poids total
(Photo B. Dedoncker)
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1° — Prix de revient au km des locomotives

Locos Locos Locos
electriques Diesel Vapeur
fr (1) fr fr
g Energie 14,52 4,85
Main-d'ceuvre 5,83 9,58
Locos voyageurs
( Total 20,35 14,43 21,27 Energie
33,71 Main-d'ceuvre
g Energie 9,28 5,7 54 98 Total
Locos ) Main-d’ceuvre 6,58 10,66
marchandises —— -
Total 15,86 16,36
2" — Charge moyenne des trains
Traction Traction
Electrique Diesel
Tonnes Tonnes
Train voyageurs 340 | 210
Train marchandises 933 ‘ 625
3° — Prix de revient par tonne/km
Traction Traction
Electrique Diesel
fr (1) fr
Train voyageurs | 0,06 0,069
Train marchandises 0,029 0,0262

(1) Le prix de I'énergie électrique est majoré des dépenses des installations fixes :

Sous-stations, Caténaire.

Les deux premiers tableaux permettent
de calculer le prix de la tonne-km trans-
portée par traction électrique et par trac-
tion Diesel. Ces prix sont voisins. |l est
a présumer qu’'a l'avenir, par suite de
I’laugmentation des frais d’entretien et de
réparation du moteur a combustion avec
son vieillissement, le prix de la tonne-km
transportée par traction électrique sera
inférieur au prix de la tonne-km trans-
portée par traction Diesel.

4
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Pour assurer le trafic voyageurs, Ila
SNCB dispose de pres de 300 automotrices
doubles JH (fig. 2), dont la construction
s’échelonne entre 1950 et 1964. La for-
mule d’exploitation par automotrice double
convient parfaitement aux exigences du
trafic belge; les automotrices assurent la
desserte rapide et fréquente des lignes
avec le maximum de souplesse; la com-
position du train pouvant varier de deux
a huit voitures.

En 1954, la SNCB a mis en service
50 locomotives type 122 (fig. 3). Ce sont



encore des locomotives tres modernes.
Elles sont parmi les premieres locomotives
a étre completement automatiques. Elles
etonnent toujours le visiteur par la clarte
de leur installation intérieure.

Pour la traction des trains sur la ligne
du Luxembourg, la SNCB a mis en ser-
vice en 1956, 83 locomotives type 123
(fig. 4), équipées d'un freinage a récupe-
ration. Ce freinage économique, conforta-
ble pour les voyageurs, modeérable au

serrage comme au desserrage sert a rete-
nir les trains sur les longues pentes de |a
ligne Bruxelles-Arlon.

En 1962, 16 locomotives type 125 ont
eté mises en service. Leur équipement est
tres semblable a celul des locomotives
type 122. Dans la méme série, ont été
construites 6 locomotives type 140 (fig. 5)
prévues pour une vitesse maximum de
140 km/h et  utilisées sur la ligne
Ostende- Liege.

2° L’avenir

Deux problemes préoccupent les servi-
ces techniques de la SNCB:

la traction électrique des trains inter-

nationaux;

la traction en service Intérieur de

trains plus lourds mais sans augmen-

tation du poids des locomotives.

Par suite de |'extension de l'électrifica-
tion, les lignes catenaires atteignent les

frontieres. Le franchissement de ces der-
nieres par une locomotive électrique pose
un probleme du fait que les réseaux euro-
péens ont été électrifiés a des époques
differentes et par conséquent, avec des
systemes différents.

La Belgique avec son réseau ferroviaire
electrifie en courant continu 3.000 V, se
trouve Isolee entre trois pays dont les

Fig. 3. — Locomotive BB type 122 de la S.N.C.B. — Poids : 81,2 T — Puissance unihoraire

2.560 CV,

(Cliché A.R.B.A.C.)
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Fig. 4. — Locomotive BB type 123 da la S.N.C.B. Poids : 92 T Puissance unihoraire : 2.560 CV.
(Cliché A.R.B.A.C.)

Fig. 5. — Locomotive BB type 140 de la S.N.C.B. Poids : 84 T Puissance unihoraire : 2.560 CV.
(Photo B. Dedoncker)




systemes d’électrification sont differents:
le réseau néerlandais électrifié en cou-
rant continu 1.500 V,;
le réseau francais electrifieé en courant
monophasé 25 kV 50 Hz;
le réseau allemand électrifie en cou-
rant monophasé 15 kV 16 2/3 Hz.

La SNCB devra donc disposer, pour la
remorque des trains internationaux, de
locomotives polycourants capables de
fonctionner, a leur pleine puissance sur
deux, trois ou quatre réseaux électrifiés
difféeremment; ce sont ou seront, les
locomotives types 150 et 160.

LES LOCOMOTIVES TRI-COURANT
TYPE 150

En 1963, la SNCB a mis en service cing
locomotives tricourant type 150 (fig 6),
d’'une puissance unihoraire de 3.760 CV
pour la traction des trains internationaux
sur la ligne: Paris-Bruxelles-Amsterdam.
La commande de ces locomotives est
assurée par un equipement JH. Leurs
principes de fonctionnement sont identi-
ques a ceux des locomotives type 122 a
125. Leur installation intérieure est reéali-
sée sulvant un plan analogue.

Pour fonctionner sur les reseaux belge
et néerlandais électrifies en courant con-

Fig. 6. — Locomotive BB tricourant type 150 de

unihoraire : 3.760 CV,

tinu mais a des tensions differentes, ces
locomotives possedent des eéquipements
bitension.

Pour fonctionner sur les réseaux belge
et francais électrifiés en courant continu
et en courant alternatif monophasé, ces
locomotives possedent des equipements
bimorphes.

Pour réaliser lI'équipement bitension, la
locomotive possede deux eéequipements de
traction a deux moteurs. Dans chaque
equipement, deux moteurs connectés en
permanence en parallele, sont démarres
dans ce seul couplage. Les deux équipe-
ments sont couplés en série a 3.000 V
et en parallele a 1.500 V (fig. 7).

Le démarrage dans un seul couplage
simplifie I'équipement, mais augmente la
consommation au demarrage et, notam-
ment, I'énergie a dissiper dans la reésis-
tance de démarrage. Ces inconvéenients
sont admis pour des locomotives remor-
quant des trains express sur un profil
facile, avec une faible fréquence de
demarrage.

Pour réaliser I'équipement bimorphe, la
locomotive posséde une sous-station rudi-
mentaire transformant le courant alterna-
tif capte sur la catenaire, en courant con-
tinu pour le distribuer aux deux equipe-
ments de traction. Cette sous-station com-
porte :

la S.N.C.B. — Poids

775 T. — Puissance
(Cliché AR.B.A.C.)
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et des auxiliaires de la locomotive tri-
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Fig. 7. (suite et fin) — Schéma de l'inverseur de la locomotive BB {ype 150 de la S.N.C.B.

un transformateur abaisseur de ten-
sion;

deux blocs de cellules redresseuses.

Afin de réduire le nombre de cellules
redresseuses a connecter en seérie, on
utilise, sur le réseau francais, le couplage
1.500 V des deux équipements de traction.

LES LOCOMOTIVES
QUADRICOURANT TYPE 160

En 1966, I|'électrification de la ligne
Herbesthal-Erquelinnes sera terminée et la
SNCB devra disposer de locomotives pour
la traction:

des trains internationaux d'Ostende a
Aix-la-Chapelle, d’Aix-la-Chapelle a
Aulnoye;
des rames des «Trans Europe Expressy
de Paris a Amsterdam et de Paris a
Cologne.

Ce seront des locomotives quadricou-
rant type 160, dont huit exemplaires sont
actuellement en construction.

A premiere vue, il semble que les loco-
motives type 160 seront tres semblables
aux locomotives type 150. Pour passer
d’'une locomotive tricourant a une locomo-
tive quadricourant de méme puissance, il
suffit d'utiliser un transformateur a dou-
ble rapport de réduction: 25 kV/1,5 kV
a 50 Hz utilisé sur le réseau francais;
15 kV/1,5 kV a 16 2/3 Hz utilisé sur le
réseau allemand.

Ce transformateur sera plus lourd, car:

le nombre de spires du secondaire doit
25

étre augmenté de 66 % ( =:1.606)>
15
le circuit fer parcouru par un flux

plus important sur le réseau allemand
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(Documen: ACEC)

doit étre augmenté de 80 %; la reduc-
tion de la tension primaire de 25 kV a
15 kV ne compensant pas la reduction
au tiers de la pulsation du flux.

Cette augmentation du poids du trans-
formateur de 5,2 T a 8 T doit étre com-
pensée par une reduction du poids de
I'équipement élecirique et de la partie
mécanique afin de ne pas dépasser les
84 T de poids total admis pour Ila
locomotive.

L'équipement électrique de la locomo-
tive tricourant doit eétre profondéement
remanié pour tenir compte des conditions
d'utilisation tres differentes de la locomo-
tive quadricourant:

les arréts sur la ligne transversale:
Herbesthal-Erquelinnes sont plus fre-
quents : Verviers, Liege, Namur, Char-
leroi,

au départ de la gare bicourant d’Aix-
la-Chapelle, le demarrage sur une ram-
pe comparable a celle du plan incliné
de Liege, est tres dur. Les Chemins de
Fer Allemands ne possedent pas de
locomotives d'allege a courant continu
3.000 V pour pousser le train sur cette
rampe;

la vitesse maximum autorisée varie
sur les divers troncons de la ligne
Cologne-Paris; elle est de 160 km/h
sur le réseau francais, de 120 km/h
d’'Erquelinne a Liege, de 100 km/h sur
la ligne de la Vesdre, de 150 km/h
sur le réseau allemand.

Pour reduire de moitié la charge dans
la résistance de démarrage et économiser
25 % sur la consommation lors des dé-
marrages plus fréquents en Belgique, il
faut revenir au démarrage classique, en
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deux couplages, des deux équipements a
deux moteurs.

Sur le réseau a 1.500 V courant continu
et sur les réseaux a courant alternatif, les
deux équipements de traction de la loco-
motive sont couplés en parallele (fig. 8).
Sur le réseau a 3.000 V, les deux équipe-
ments connectés en série doivent demar-
rer et transitionner de couplage synchro-
niquement. La commande par cames des
contacteurs des équipements JH assurent
ce fonctionnement synchronique.

Le démarrage en deux couplages dou-
ble le nombre de crans de réglage éco-
nomique de la vitesse, ce qui est néces-
saire pour une locomotive dont la vitesse
maximum varie sensiblement sur les di-
vers troncons de son parcours. Pour af-
finer encore davantage le réglage de la
vitesse, le nombre de crans de shuntage
est porté de trois a quatre.

L'éventail des courbes de réglage de
vitesses ainsi obtenu est cependant, en-
core insuffisant. Il existe un trop grand
écart entre les caractéristiques du cou-
plage « série » et celles du couplage « pa-
rallele ». Cet écart se situe aux environs
de 100 km/h, qui est la vitesse maximum
sur le troncon Liege-Verviers. C’est pour-
quoi un couplage speécial est realisable
a la tension de 3000 V courant continu:
le couplage série de trois moteurs, le
quatrieme étant éliminé. Grace a ce cou-
plage spécial, on obtient cinq caracteris-
tiques supplémentaires se situant aux en-
virons de 100 km/h.

Les locomotives type 160 seront tres
souples, car le conducteur dispose au to-
tal de 15 caractéristiques pour regler
économiquement la vitesse entre 40 et
120 km/h lors du fonctionnement a 3000 V
courant continu (fig. 9).

Le démarrage a plein champ s’effectue
au moyen de 27 crans dans le couplage
série» et de 14 crans dans le couplage
« parallele ».

La progression sur les crans de shun-
tage a grande vitesse est lente. Afin de
multiplier les crans de passage on utilise,
sur les locomotives type 160, la meéthode
de shuntage appliquée sur les automotri-
ces de la S.N.C.B. Elle consiste a réin-
sérer avant le shuntage une fraction de la
résistance de démarrage et a éliminer en-
suite cette derniere. Chaque cran de shun-
tage est ainsi précédé de 6 crans de
passage sur résistance.

Pour démarrer compléetement la loco-
motive, le conducteur dispose de 2/ crans
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« série», de 14 crans « parallele» et de
24 crans pour le shuntage, soit un total
de 65 crans. Grace a ce grand nombre de
crans, le démarrage du train sera tres
doux.

Le commutateur du changement de cou-
plage d’'une locomotive poly-courant est
forcément compliqué, non seulement il doit
effectuer les changements de connexions
des circuits de puissance et des services
auxiliaires pour assurer le fonctionnement
de la locomotive sur les divers réseaux,
mais de plus, il doit établir les modifica-
tions dans ces circuits pour éeliminer un
élément avarié et éviter ainsi toute dé-
tresse en ligne. Ce commutateur ayant
un grand nombre de contacts et de posi-
tions est un appareil aussi important que
I'équipement JH1 de démarrage. |l est réa-
lisé sous la méme forme, c’est I'équipe-
ment JH2.

Outre les 12 schémas de couplage ob-
tenus sur les locomotives tricourant, la
locomotive quadricourant réalise 6 sche-
mas supplémentaires a savoir:

le couplage de trois moteurs en série

a 3000 V;

cing couplages a 15 kV analogues au

cing schémas réalisés a 25 kV, soit au

total 18 schémas de couplage.

Pour ne pas compliquer l'équipement
JH2, les opérations de commutation sont
réparties entre deux appareils:

le JH2 qui modifie les connexions dans

les circuits des moteurs et des re-

dresseurs

le commutateur a commande electro-

pneumatique qui modifie les prises au

secondaire du transformateur.

Le passage a 3000 V du couplage avec
quatre moteurs au couplage « série» de
trois moteurs, s'effectue lorsque la loco-
motive circule. Sur la ligne Liege-Verviers,
le conducteur démarre a pleine puissance
avec les quatre moteurs pour passer en-
suite au couplage des trois moteurs en

série lorsque la vitesse maximum de
100 km/h est atteinte.
De méme, en cas d'élimination d'un

bloc redresseur de courant, le conducteur
peut démarrer jusqu’a demi-vitesse avec
le plein effort au crochet et poursuivre en-
suite le démarrage jusqu’'a la vitesse ma-
ximum avec la moitié de l'effort au cro-
chet, développé par deux moteurs seule-
ment au moyen d’'un changement de cou-
plage effectué pendant la marche.



Fig. 9. — Caractéristiques des
crans de marche économique a
3.000 V courant continu de la
locomotive quadricourant BB ty-

pe 160 de la S.N.C.B.

(Dessin de R. Anquinaux d'apres
un document ACEC)
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TF

Le courant alternatif debite par le se-
condaire du transformateur dans le réseau
monophasé, est converti en courant con-
tinu dans deux armoires de redresseurs
au silicium. Dans chagque armoire, les cel-
lules redresseuses sont couplées en pont
de Graetz (fig. 10). Dans chaque branche
du pont, les cellules sont connectées en
série parallele. Le nombre de cellules
couplees en parallele dépend du courant
maximum a redresser, il est de 6 cellules.
Le nombre de cellules couplées en série
est determiné par la tension maximum
redressee, il est de 7 cellules. Chaque
armoire a redresseurs pour l|'alimentation
de deux moteurs, comporte donc 168 cel-
lules.
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Fig. 10. — Schéma de couplage
des redressaurs de la locomotive
quadricourant BB type 160 de
la S.N.C.B.

(D'aprés un document ACEC)

Deux incidents menacent la cellule re-
dresseuse : le court-circuit externe et le
court-circuit interne.

Le court-circuit externea risque de pro-
voquer la destruction immeédiate des cel-
lules redresseuses. |l faut donc annuler,
instantanément, cette surcharge. Sur les
locomotives tricourant, le bloc redresseur
etait immediatement dechargée en court-
circuitant les bornes d’alimentation; le
disjoncteur alimentant I|le primaire du
transformateur coupait ensuite ce court-
circuit provoqué artificiellement. Sur les
locomotives quadricourant, le bloc redres-
seur est protégé par un relais de détec-
tion, qui provoque le déclenchement du
disjoncteur. L'expérience a prouvé que ce



déclenchement est suffisamment rapide
pour éviter la destruction des cellules re-
dresseuses.

Le court-circuit interne, correspondant
au clagquage d'une cellule redresseuse, est
un accident moins grave. Pendant la demi-
période de passage du courant, la cellule
avariée se comporte comme les autres.
Pendant le demi-période d’'arrét du cou-
rant, la tension a bloquer se répartit sur
les autres cellules saines, connectées en
série. 1l en résulte, aux bornes de ces cel-
lules, une augmentation de tension qu’elles
peuvent encore bloquer. L’'incident est si-
gnalé au conducteur, mais la locomotive
continue son service. Si une seconde cel-
lule claque dans ia méme armoire, le dis-
joncteur déclenche automatiquement.

L'expérience acquise par la construc-
tion des locomotives tricourant a permis
d’améliorer la disposition de la salle des
machines.

Toute l'installation de la ventilation est
concentrée en deux groupes placés au
droit des bogies. L’air aspiré, au travers
des ventelles ménagées dans les longs
pans de la caisse de la locomotive, leche
les tubes des radiateurs d’huile du trans-
formateur. Une roue du groupe ventilateur
souffle I'air dans les deux moteurs de
traction du bogie : I'autre roue aspire l'air
au travers des radiateurs d’'une armoire a
redresseurs, pour le refouler sur la self
de lissage introduite dans le circuit des
moteurs de traction.

Le nombre des moteurs des services
auxiliaires a été ainsi réduit, par rapport
3 la loco tricourant, de 10 a 4.

La locomotive quadricourant type 160
fonctionne automatiquement comme tou-
tes les locomotives pourvues des eéequipe-
ments JH de la S.N.C.B. Le conducteur
conserve linitiative des ordres mais
I'équipement refuse d’exécuter une ma-
noeuvre erronée dont les consequences se-
raient désastreuses.

A la frontiere, pour passer d'un systeme
d’électrification a un autre, le conducteur
abaisse le pantographe. Le train franchit
sur sa lancée la zone de transition. Par
la manceuvre d’une manette, le conduc-
teur choisit un nouveau couplage de la
loco et releve ensuite un autre pantogra-
phe. Un dispositif de palpage de la ten-

sion a la caténaire ne permet la remise
en service de la locomotive que si ses
circuits sont effectivement couplés pour
la tension fournie par la caténaire.

LA LOCOMOTIVE POUR LE SERVICE
INTERIEUR TYPE 126

Pour le service intérieur, la S.N.C.B. re-
cherche des locomotives utilisant, au
mieux, l'adhérence, afin de pouvoir aug-
menter le tonnage des trains. Dans ce but,
la S.N.C.B. a mis a lI'essai cinq locomotives
type 126 (fig. 11).

Les progrés de la construction électri-
que se traduisent par un allegement de
'équipement. La comparaison des poids
des locomotives type 123, mises en ser-
vice en 1956, et des locomotives type 126,
mises en service en 1964, conclut a une
réduction du poids par cheval de 30 %.

L’équipement des premieres locomotives
électriques étant trés lourd, il fallait ad-
joindre aux essieux moteurs, des essieux
porteurs pour supporter leur poids. Le
probléeme de lI'adhérence ne se posait pas
car la charge sur les essieux moteurs
était largement suffisante pour [I'effort
maximum de traction que ces engins pou-
vaient développer. Les locomotives mo-
dernes étant beaucoup plus legeres, non
seulement les essieux porteurs sont sup-
primés, mais encore il faut utiliser au
mieux leur poids total pour développer
I'effort maximum au crochet que leur
équipement électrique est capable de
fournir.

L’effort développé par la locomotive, a
son crochet, est limité par |'effort de frot-
tement des jantes sur le rail. Il est
proportionnel au coefficient de frottement
ou, plus exactement, au coefficient d’adhe-
rence de la jante sur le rail et a l'effort
d'application de la roue sur le rail.

Pour pouvoir tractionner avec un effort
au crochet plus éleve, il faut donc aug-
menter :

le coefficient d’adhérence, par exemple
en sablant le rail;

la charge par essieu moteur; mais la
construction des voies et ouvrages
d’art limite cette charge de 20 T a
21 T

Lorsque l'effort a la jante dépasse celui
permis par l'adhérence, les roues patinent.
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Fig. |I.

dessous — Poids : 824 T. — Puissance : 3.250 CV,

La patinage se produit plus frequemment
sur les locomotives a courant continu. En
effet, pour ces locomotives, les premieres
caractéristiques (vitesse en fonction de
I'effort) de demarrage sur resistance, ont
une allure tres plongeante. Lorsqu’'un
essieu patine, le moteur accelere la roue
jusqu’'a la vitesse d’emballement corres-
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— Locomotive BB type 126 de la S.N.C.B. — ci-dessus — et détail du bogie — ci-
(Photos ACEC et B. Dedoncker)

pondant au faible effort de patinage. Par
suite de l'allure plongeante des caracte-
ristiques, cette vitesse d'emballement est
tres élevee pour les locomotives a courant
continu. Ce patinage ne peut étre enraye
qu'un supprimant l'effort moteur. Mais
cette manceuvre rompt I'élan du démarra-
ge ; pour mettre en vitesse un train lourd,



le conducteur doit, aprés chaque patinage,
reprendre la manceuvre de démarrage.
Pour augmenter |'effort de traction des
locomotives a courant continu, sans ris-
quer un emballement dangereux des
essieux, il faut mettre en ceuvre:
des dispositifs préventifs qui reduisent
la tendance au patinage des essieux;
des dispositifs correctifs qui enrayent,
le plus rapidement possible, le pati-
nage des essieux.

Lorsque la locomotive démarre, le coef-
ficient d’adhérence et la charge par essieu
varient d'une facon soit fortuite, soit per-
manente. Sur les locomotives classiques,
aucune précaution n’est prise pour com-
battre ces variations; l'effort maximum
développé au crochet ne peut dépasser
I'effort permis par |'adhérence dans les
conditions les plus défavorables. L’adhe-
rence de ces locomotives est donc mal
utilisee.

Pour démarrer avec une locomotive un
train lourd, i1l faut:

s'opposer aux variations du coefficient

d’adhérence et aux variations de la

charge par essieu au moyen de dispo-
sitifs mecaniques d’anti-cabrage ;

tenir compte de la variation perma-
nente de la charge par essieu, en pro-

portionnant l'effort a la jante a cette
charge au moyen des dispositifs élec-
triques d’antipatinage.

Le coefficient d’adhérence peut étre for-
tuitement réduit, par exemple par une
tache de graisse. Pour eviter qu'une roue,
en passant sur cette zone de faible adheé-
rence, n'amorce un patinage, les deux
essieux d'un bogie, entrainés chacun indi-
viduellement par un moteur, ont leurs
mouvements solidarisés mecaniquement
par un train d’engrenages. L’essieu qui a
tendance a patiner peut s’appuyer, en
quelque sorte, sur l'essieu voisin et passe
sans glisser sur la zone de faible adhée-
rence.

Les deux moteurs ainsi que leurs engre-
nages enfermés dans un carter étanche,
sont rigidement fixés au chassis d'un
bogie. Une transmission a cardans com-
munique le mouvement d’'une roue dentee
du train d’'engrenages a l|'essieu (fig. 12).
Cette transmission permet [|'excentricite
et le non parallélisme entre |'axe de
I'essieu et celui de la roue dentée, résul-
tant de la flexion des ressorts portant le
chassis du bosgie.

Fig. 12. — VYue de la transmission a cardan de la locomotive BB type 126 de la S.N.C.B.
(Photo ACEC)




Fig. 13. — Cabrage des bo-
gies et de la caisse des

locomotives BB types 122 a
125 — ci-dessus — et 126
— ci-dessous).

(Documents ACEC)

Surcharge

\ot Caisse 5

Fauilibre dv bogie
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. Appui de lacaisse.

A |'état de repos, les charges sur tous
les essieux de la locomotive sont égales.
En marche, l'effort s’appliquant au pivot
du bogie et I'effort développé par les jan-
tes au niveau du rail, produisent un
moment qui fait « cabrer » le bogie ; il en
résulte une décharge del 'essieu avant et
une surcharge de l'essieu arriere (fig. 13).
Pour une locomotive BoBo reposant sur
deux bogies, le cabrage de ces derniers
se cumule avec le cabrage de la caisse;
il apparait ainsi finalement, des variations
différentes de la charge sur les quatre
essieux au moment ou l'effort est deve-
loppé au crochet d'attelage.

Sur la locomotive type 126, le cabrage
du bogie a été complétement éliminé en
attelant la caisse au bogie, en un point
situé au niveau du rail. La caisse repose
sur le bogie par des glissieres qui ne
transmettent qu’'un effort vertical. L'effort
de traction est communiqué a la caisse
par une barre d'attelage. L'effort auXx jan-
tes est appliqué au niveau du rail. Ces
trois forces appliquées sur le bogie con-
courant en un point, le moment de ces
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Surcharge

forces est nul et la charge sur les deux
essieux d'un bogie reste toujours égale.

Il n'est pas possible d'annuler le cabra-
ge de la caisse, car l'effort de traction,
transmis par les barres d’'attelage et I'ef-
fort du crochet s’exercent a des niveaux
différents. La locomotive reste donc sou-
mise a un moment qui surcharge egale-
ment les deux essieux du bogie arriere
et décharge également les deux essieux
du bogie avant.

®
Comme le cabrage de la caisse ne peut
étre supprimé, il faut adapter les efforts

de traction des bogies a leur charge reelle,
c'est-a-dire que l'effort aux jantes du
bogie avant doit étre inférieur a |'effort
aux jantes du bogie arriere.

Dans ce but, plusieurs schemas per-
mettent d’essayer divers dispositifs d'anti-
patinage sur les locomotives type 126 ; les
essais sélectionneront le meilleur d’entre
eux (fig. 14):

lorsqu’'un des moteurs du bogie avant
est connecté en série avec un des mo-
teurs du bogie arriere, les moteurs sont



parcourus par le méme courant, Pour
réeduire |'effort du bogie avant par rap-
port a celui du bogie arriere, le flux
des moteurs du bogie avant est réduit
en shuntant leurs inducteurs par une
résistance ;

lorsque les deux groupes de moteurs
des deux bogies sont connectés en
parallele, le groupe des moteurs du
bogie avant est démarré avec un cou-
rant moyen, plus faible que celui du
groupe des moteurs du bogie arriere ;
lorsque les deux groupes de moteurs
des deux bogies démarrés en parallele
au moyen d'une seule résistance, le
courant absorbé par le groupe des
moteurs du bogie arriere est augmenté
par rapport a celui des moteurs du
bogie avant, en shuntant leurs induc-
teurs.

14. — Les trois schémas d'antipatinage essayés sur la
S.N.C.B.

Bogie AV

Le diagramme des coefficients d’adhée-
rence requis en fonction des efforts au
crochet, obtenu sur les locomotives type
122 et type 126, permet de juger du resul-
tat obtenu par la marche en anticabrage
et la marche en antipatinage (fig. 195).
Pour 'effort maximum de 24 T prévu pour
la locomotive type 126, les quatre essieux
fonctionnent dans les mémes conditions
d'adhérence. Pour un meéme coefficient
d'adhérence, les locomotives type 122 et
type 126 peuvent développer des efforts
au crochet, respectivement de 20 et 23 T
Les marches en anticabrage et antipati-
nage permettent donc de relever de 15 %
I'effort maximum au crochet.

locomotive BB type 126 de la

(Document ACEC)

Bogie AR

£

Jchéma /TRD

Schéma JYRS T;i

Bogie AV I1<l2
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Fig. 15. — Comparaison des coefficients d'adhérence des locomotives BB type 122 et 126 de la

S.N.C.B.

Dispositifs pour enrayer le patinage
des locomotives type 126

Pour enrayer le patinage d'un essieu,
il faut:

détecter le patinage des qu’il s’"amorce
au moment ou la viiesse de glissement
de la jante sur le rail est encore faible;

arréter, immédiatement, |'accélération
du moteur en patinage par une reduc-
tion brusque de la puissance qu’il
absorbe ;

limiter la vitesse d’emballement d'un
moteur, soit en empéchant |"augmen-
tation de la tension aux bornes de son
induit, soit en maintenant son excita-
tion.
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(Document ACEC)

Pour détecter un patinage, on pourrait
comparer la vitesse de deux essieux. Mais
pour tenir compte des différences de
diametre des roues, il faut tolérer un écart
entre leur vitesse angulaire, c'est-a-dire
qu'un patinage n’est détecté que lorsque
l'essieu est déja emballé. Afin de déceler
le glissement de la jante, dés son origine,
il faut mesurer |'accélération de l'essieu,
qui est trées grande au début du patinage.

Pour calculer rapidement une accéléra-
tion de Il'essieu, il a fallu utiliser un
dispositif électronique de décel-patinage.
Chaque essieu est équipé d’'une dynamo
tachymétrique, fournissant une tension
proportionnelle a la vitesse. Le dispositif
de décel-patinage recoit ce signal, calcule
sa dérivée par rapport au temps et com-
pare le résultat obtenu a une valeur de
base. Si I'accélération d’'un essieu dépasse
celle de la locomotive circulant « haut le



pied », le dispositif de decel commande,
immédiatement, la manceuvre d’'enrayage
du patinage.

Pour limiter I'accélération de I'essieu
dés le début du patinage, il faut réduire
immédiatement le courant absorbé, en
augmentant brusquement la résistance de
démarrage. Dans ce but, cette résistance
est constituée de deux gradins connectés
en permanence en paralléele. L'ouverture
des contacteurs de mise en parallele dou-
ble, instantanément, la valeur de cette
résistance (fig. 16).

Aprés cette manceuvre, la régression de
'équipement JH de demarrage augmente
encore la résistance introduite dans le
circuit des moteurs en patinage. L'effort
moteur a la jante diminuant toujours,
I'effort de glissement finit par I'emporter.
A partir de cet instant, le glissement
diminue et la roue est finalement remise
en roulement a la vitesse de la locomotive.

Lorsque le patinage est enrayé, les con-
tacteurs de mise en parallele des deux
gradins de résistance se referment. Les

Fig. 16. — Locomotive BB type 126 — schéma MRD.

Efforl ‘l

e — e — e —_—

conditions primitives de deéemarrage sont
rétablies. Toutefois, par suite du recul de
'équipement JH, l'effort de traction est
rétabli a une valeur moindre que celle qui
a provoqué le patinage. Cet effort est
ensuite augmenté progressivement jusqu’a
la valeur choisie par le conducteur.

Ce procédé d'enrayage du patinage est
appliqué dans le couplage parallele de
deux lignes de moteurs, mais uniquement
dans la ligne correspondant au bogie en
patinage. L'effort aux jantes d'un bogie
est réduit tandis que l'autre développe
I'effort normal de traction.

La limitation de la vitesse d’'emballe-
ment en patinage est déja obtenue par la
conjugaison par engrenages des mouve-
ments des essieux d'un bogie. Le patinage
de ces essieux étant synchronise, la ten-
sion se répartit également entire les deux
moteurs connectés en série de ce bogie.
Il ne se produit pas, comme sur les loco-
motives classiques a courant continu, dont
les moteurs sont connectés en seérie, une
surtension qui exagere la vitesse d'em-
ballement du moteur en patinage.

(Document ACEC)
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Une autre meéthode de limitation de la
survitesse, consiste a maintenir |'excita-
tion du moteur emballé en branchant une

résistance en parallele sur son induit;
simultanément, le recul de |'équipement
du JH rétablit, éventuellement, le plein

champ du moteur (fig. 17).

Ce procédé d'enrayage du patinage est
tres efficace car:

1) Il ne perturbe pas brutalement le fonc-
tionnement du moteur emballe. Le
courant capté a la ligne et dérive dans
la résistance de shuntage, maintient le
flux du moteur. Cependant, la réduc-
tion du moment moteur est immeédiate,
car le courant d’induit est instanément
diminué de la portion de courant deéri-
vée dans la résistance.

2) Il limite la vitesse d’emballement, car
la résistance de shuntage d’'induit
maintient la tension au collecteur et

donc la survitesse a une valeur non
dangereuse pour le moteur.

3) 1l freine électriquement le moteur em-
ballé. Le recul du JH ayant retablit
son plein champ, sa force contre élec-
tromotrice augmente et le courant d’in-
duit se renverse. |l en résulte un frei-
nage du moteur dont la vitesse est
ramenée trés rapidement a l|la vitesse
de roulement de la locomotive.

Ce procédé d’enrayage du patinage est
appliqué dans les couplages serie et
parallele des moteurs.

Pour pouvoir essayer séparéement ou
simultanément les divers procédés pour
réeduire la tendance au patinage ou pour
I'enrayer, les cing locomotives prototypes
126 ont été cablées suivant trois schémas.

30 Conclusions

Les progres réalisés dans la construc-
tion des équipements de locomotives et
d'automotrices de la SNCB ne sont, sans
doute, pas spectaculaires au
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point de

frapper les non initiés. Mais ces progres
persistants ont été fort efficaces.

Cet heureux résultat est le fruit d'une
collaboration confiante entre |'exploitant



et le constructeur. Des les debuts de la
traction électrique, la SNCB a choisi I'équi-
pement JH pour la commande des loco-
motives et automotrices. Comme ces equi-
pements donnent entiére satisfaction dans
I'exploitation, ils ont été utilisés sur toutes
les locomotives et automotrices a partir
de 1950. L'expérience en service a permis
de les perfectionner au fur et a mesure

)

des nouvelles constructions,
L'équipement JH étant ainsi parfaite-
ment mis au point, il a été possible de
résoudre, sans difficultés et sans aleas
des problémes de traction plus compli-
qués, comme ceux des automotrices biten-
sion, des locomotives polycourants et des
locomotives a adhérence amelioree.

UN NOUVEAU SUCCES DES ACEC

ES Ateliers de Cons-
tructions Electri-
ques de Charleroi
ont récemment ob-
tenu la commande
de 684 moteurs de
7 traction du type
“ ES. 548A destinés
a l'équipement de
I’extension du métro de Toronto (Canada).

Ce type de moteur est mécaniquement
interchangeable avec les moteurs actuel-
lement en service:

Les caractéristigues du moteur sont les
suivantes :

SOCIETE ANONYME

BRUXELLES 6
Tel. 38.29.55

&,

380-386, Avenue Van Volxem

%

réegime continu : 290 V 310 Amp.
1.800 t/min.

vitesse maximum : 5.300 t/m

poids : 520 kg

iIsolation : classe H

L'essieu est attaqué par l'intermeédiaire
d’'un réducteur d’angle de rapport 7 11/1
et d'un arbre a cardans.

La livraison sera échelonnée de janvier
a aolt 1965.

Parallelement a cette fourniture pour le
métro de Toronto, ce méme constructeur
livrera, pour le métro de I'Exposition de
Montréal 1967 une série d’environ 200
moteurs identiques dont la fourniture est
prévue pour début 1966.

TRANSPALETTES
M.1.C.

Qualité - Robustesse
Souplesse

7,
";\o v

ROUES M.l.C.

A BANDAGE
CONTINENTAL

roulent sans effort
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TEGO-TEX S

PELLICULE PROTECTRICE A BASE DE RESINE A PHENOL

B
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Depuis de nombreuses années et partout en Europe,

des panneaux contreplaqueés multiplis renforcés par

TEGO-TEX S

ont prouvé leurs qualités remarquables pour la

construction de wagons.

RS R S P O SRR o RO (S

TH. GOLDSCHMIDT A.-G. ESSEN

CHEMISCHE FABRIKEN ABTEILUNG VK KUNSTSTOFFE
43 ESSEN POSTFACH 17 TEL.: 20161 TELEX 0857-727

240



IMPORTANT REMANIEMENT DU
NEUD FERROVIAIRE D'ANVERS

OMMENT se préesente ac-

tuellement la desserte

ferroviaire d’Anvers ?
__L’agglomération anver-
: soise et le port sont des-
servis par fer dans cing
directions : nord, est-
sud-est, sud-sud-est, sud

et ouest.

En ce qui concerne le trafic des mar-
chandises, seules les lignes nord, est-sud-
est et sud-sud-est conduisent directement
a la grande gare de formation d'Anvers-
Nord.

La ligne sud, venant de Boom, aboutit
a la gare de formation d'Anvers-Sud-Kiel,
tandis que la ligne ouest (Saint-Nicolas-
Waes et Gand), se terminant a Anvers-
Rive gauche, n'est d'aucune utilite pour
le transport des marchandises.

L'un des vingt passages a niveau qui seront supprimeés.

-
h W

S

d’aprés « INFORMATIONS S.N.C.B. »

Quant au service des voyageurs, seules
les lignes est-sud-est et sud-sud-est con-
duisent directement a Anvers-Central, tan-
dis que la ligne nord n’atteint cette gare,
idéalement située a proximité immediate
du centre commercial de la cité, qu'apres
avoir contourné la ville par l'est et le sud.
Les lignes sud et ouest, elles, n'y aboutis-
sent pas, de sorte que ni la région du Ru-
pel, ni le Pays de Waes, malgre leur gran-
de densité de population, ne beneficient
d’'une desserte ferroviaire moderne avec le
centre I'Anvers et avec le port.

Voyons a présent comment cette situa-
tion va évoluer dans les prochaines an-
nées. La détermination de tirer parti des
terrains vagues de l'ancienne enceinte for-
tifice de 1859, dont le démantelement fut
Jécidé des 1906, et d’'y établir I'autostrade
dite « Petit Ring », ainsi que la mise en
chantier d’'un deuxieme tunnel routier sous

(Photo S.N.C.B.)
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nouvelles lignes a etablir

-

——-- lignes a supprimer

liaisons ferroviaires futures
a prevoir

Plan d'ensemble de la desserte ferroviaire avec les nouvzalles lignes a établir. — On remar-
quera, en haut du plan, l'entrée de la grande gare de formation d'Anvers-Nord et, au centre
de l'agglomération, le tracé de la future jonction Anvers-Central a Anvers-Dam. — En grisé
large, on remarquera |'Escaut et les bassins. — Linkeroever signifie rive-gauche (gare d'Anvers-
Rive Gauche). (D'aprés un document S.N.C.B.)

242



La gare d'Anvers-Central est magnifiquement située au cceur de la citeé.

I'Escaut ont permis d'amorcer par la mé-
me occasion une évolution de la desserte
ferroviaire sud et ouest qui remeédiera aux
imperfections de la situation actuelle dans
ces directions.

D'une part I'établissement d'une nouvel-
le ligne électrifiée entre Anvers-Kiel et
Berchem, ligne qui longera le « Petit Ring »
du coté de la ville, assurera, sans aucun
passage a niveau, une liaison rapide entre
le sud du port et Anvers-Nord. Ce qui per-
mettra en outre de supprimer la ligne de
ceinture sud existante ainsi que la ligne
actuelle entre Anvers-Kiel et Anvers-Sud,
lignes qui comptent une vingtaine de pas-
sages a niveau et qui entravent le deve-

(Photo S.N.C.B.)

loppement normal des communes d’'Hobo-
ken et de Wilrijk ainsi que du quartier
résidentiel d’Anvers-Kiel.

La gare a voyageurs d'Anvers-Sud,
vieille de 65 ans, disparaitra egalement,
toutefois elle sera remplacée par un point
d’arrét situé sur la nouvelle ligne.

D’autre part cette nouvelle ligne, rac-
cordée au pertuis ferroviaire du nouveau
tunnel, assurera également la pénétration
de la ligne ouest jusqu’au cceur de la
ville et jusqu’aux installations portuaires.
I en résultera pour ces dernieres une
nouvelle voie de communication rapide
non seulement avec le Pays de Waes,
mais aussi avec la nouvelle zone indus-

La gare d'Anvers-Rive Gauche, actuellement terminus de la ligne Ouest sur la rive gauche
du fleuve. — Sa position excentrée géne considérablement le développement d'Anvers de |'autre

coté de |'Escaut.

(Cliché S.N.C.B.)
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trielle le long du canal Gand-Terneuzen, }
et, par Gand, avec toute la Flandre et le
Nord de la France. i

Quant a I'amenée de |Ia nombreuse
main-d’ceuvre portuaire en provenance de | |
la région du Rupel et du Pays de aWes,
elle pourra étre répartie directement entre i
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(Dessin de R. Anquinaux)

les points d'arrét d’Anvers-Sud, d’Anvers- | l l %
Dam, et d'Anvers-Luchtbal. | " é: .
Enfin, un service régulier de trains de | \érl 3
voyageurs a horaires cadencés pourra étre | ar: 3
organisé depuis Anvers-Central dans toutes | . %:y %
les directions intéressantes. | ;’;E:E &

Notons a cet égard que |'établissement 1
d’'une nouvelle gare de coincidence a l R A 77777

longue de 2 km a peine, rendrait a Anvers-

3
o

Central sa vocation normale de gare in- R
ternationale et supprimerait aussi la ne- | | ‘ %‘ u
cessité des correspondances a Berchem I of <
entre trains ordinaires et trains de main- B 8
d’'ceuvre, puisque seuls les trains de : f %
marchandises emprunteraient encore la i | % "
ceinture est. ) ! ’
A

Il permettrait en outre de relier directe- l
ment et rapidement par fer, sans detour

inutile, la grande banlieue résidentielle |
nord au centre commercial de la ville, et |
donnerait ainsi a l'électrification de cette [
ligne une utilité accrue. |

ARGILE DE BOOM.

| 4 1
Anvers-Berchem permettra en outre toutes 1 | 2 ~
les correspondances désirables entre les ' ¥ /] |
trains de voyageurs a destination et en ’ / |
provenance d’Anvers-Central d'une part, et | ‘ 5 A0 5
. . ’ | ¥ /| o i
les trains de main-d’ceuvre d'autre part, ‘-‘l X = |
qui, au nord de Berchem, devront emprun- al B o
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. . wll /A | “ O
commercial de la métropole. 2 g_ 2| 0
. w - + : El_‘— ‘—‘.'— _'-..-.1.. ¥ ‘.m
Il résultera donc d'ici peu, de tout ceci, s | | f A5 Z g
une amélioration sensible de I'outil ferro- 8 | 'Y s Tt >
- - - | = ! 44 9s Ne VA
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| [F 3. | 22 m
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adaptations importantes, quoique réalisa- | NI 7Z/r cx V/ 4 °
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. . § .2 : : 2 : o)
ne sont pas a prendre en considération | '1 i1 | ’ O ol K £
a % ’ % # : | — N i .
dés a présent, et a préparer dans toute la i | ’ g o *- .
mesure du possible. ' ? - F N
O
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Nous pensons notamment au renouvelle- | ? e E-F | o
. s . a ~ : S .
ment intégral et a la transformation com- > [ . . Do s
plete de la gare d'Anvers-Central qui, pour 2 \ V7777 : . ;=
- . 2 - - . O
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. ’ : : > '. %) als . <
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Il va de soi que la mise en ceuvre de ce
projet de jonction devra aller de pair avec
une restructuration urbaine, d’ailleurs
hautement souhaitable, de tout le quartier,
aux rues étroites et tortueuses, qui s’'etend
actuellement entre la place Reine Astrid
et les premiéres installations ferroviaires
d’Anvers-Bassins. Cela permettra en méme
temps l|la percée d'un nouveau et large
boulevard direct entre cette place et le
boulevard du Nord, principale voie d’acces
vers le port moderne.

D’'autre part la reconstruction de la gare
centrale, transformée en gare de passage,
doit également permettre un élargisse-
ment notable des rues du Pelican et
Simons, qui constituent deja actuellement
un veritable goulot.

|| est évident que de tels projets d'avenir
sont a prévoir en temps utile et que, des
a présent, il importe d’en tenir compte
afin que rien ne soit réalise entretemps
qui puisse en entraver l'exécution future,
mais que tous, bien au contraire, prepa-
rent celle-ci dans toute la mesure du
possible. On ne devrait d’ailleurs pas
perdre de vue, pour en realiser toute
I"importance, qu’une seule ligne de chemin
de fer peut amener au cceur de la ville,
par heure, au moins autant de voyageurs
que six autostrades urbaines, comptant
deux fois trois bandes de circulation cha-
cune et occupant donc vingt fois plus de
p'ace qu’elle, méme si environ la moitie
de ceux-ci y sont transportes par des
autobus directs.

En conclusion de ce bref tour d'horizon
consacré a l|'évolution immeéediate et loin-
taine de l'important nceud ferroviaire an-
versois, nous voyons une fois de plus que

A R .

i g, R R
SR b g e

o ‘!H"._'!‘W" “_" —

.}-‘__‘%‘i i; i'«'ﬁ-ﬁﬂ -
oo
":".;'.-\. - ;

o e

ot e

g A R e
AR el = [ L ¥
PR e R

(o e e - Bl e o o e L i S
. e oo o8 o . Pt . =
o - ¥ Rl =

La gare d'Anvers-Sud appelée a disparaitre
(Cliché S.N.C.B.)

prochainement.

le chemin de fer n’a pas fini d’ameliorer
et de rationaliser son potentiel structurel,
et qu’il est attentif a profiter de chaque
occasion favorable pour coordonner ses
efforts avec ceux des autres services d’in-
terét public.
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QUELQUES NOUVELLES
RECENTES DES PAYS-BAS

PRES les informations
concernant le reseau
des Tramways d’Am-
sterdam, parus dans
notre n° 86, nous
avons cru qu’'il vous
intéresserait de con-
naitre les plans des
autres entreprises de transport hollandai-
ses qui utilisent toujours le tramway.

La Haye

Le 24 janvier dernier, la motrice PCC
n® 1201, construite par La Brugeoise et
Nivelles, arrivait a La Haye.

C'est la premiere d’'une nouvelle et
troisieme commande passée aupres du
méme constructeur.

Les 40 voitures de cette troisieme série
de motrices PCC qui seront identiques au
meztériel de la deuxieme commande, ser-
viront a remplacer les anciennes motrices
et remorques toujours en service sur les
lignes 3 et 12.

Aprés réception de la totalite de la
commande, les H.T.M. n’utiliseront plus
que du matériel PCC, exploité en One Man
Car, a |'exception:

des lignes 2 et 5, qui continueront a

étre desservies par du mateéeriel de

1927/29 jusqu'a leur remplacement
par des autobus, a la fin de cette
annee,

de la ligne express n° 11, reliant la

gare de Hollandse Spoor a la plage de
Scheveningen (terminus du Phare),
exnloitée au moyen du materiel bi-

WAYS

par R. VANDERMAR
Technicien en circulation

directionnel construit par Werkspoor en
1948 avec un eéquipement électrique
de Oerlikon.

Il nous reste a dire un mot des lignes
suburbaines. Celles vers Leiden et Wasse-
naar ont été rétrocédées en 1962 aux
N.Z.H. qui se sont empressés de les con-
vertir en lignes d’autobus. Les H.T.M.
exploitent toujours les services suburbains
vers Voorburg et Delft. La tension de
1.200 V continu sera ramenée aux 600 V
du réseau urbain pour permettre l'exploi-
tation par PCC a breve échéance.

Des plans qui engageront l'avenir sor-
tiront bientét. On l'a déja lu dans cette
Revue, La Haye a fait appel au Dr F.
Lehner pour la supervision de ses études
d’'urbanisation. Connaissant les idées du
'+ Lehner qui fut I'un des premiers inge-
nieurs d'Europe a préconiser la mise en
souterrain des tramways, nous attendons
son plan avec I'impatience que I'on devine.

Rotterdam

On prévoit une réorganisation complete
du réseau des tramways lorsque la pre-
miére ligne de métro sera terminee. A ce
jour, on ne peut toutefois pas encore en
prévoir la date d’inauguration (1).

Tout comme a Amsterdam, la construc-
tion des cités satellites avance a grands
pas a Rotterdam.

Le nouveau quartier suburbain d'Alexan-

drie sera avant longtemps livre a ses
nouveaux habitants. Avant cela, 1l faut
_.:I} Yoir « Rail et Traction» ne 72 — mal-
juin 1961,
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cependant encore construire la prolonga-
tion sur siége spécial des lignes 16 et 17.

Il est également prévu de desservir le
quartier de Schiebroek par un prolonge-
ment de ia ligne 5. Une nouvelle autoroute
urbaine va étre construite vers Amster-
damer-Muster. Sur 3 km, sa bande cen-
trale servira de site propre pour cette
extension. Pour la rive gauche de Ila
Meuse, on a élaboré un réseau entiere-
ment nouveau de tous les moyens de
transport en commun, réseau base sur le
principe de la correspondance directe
entre tous les quartiers et le métro. Ce
réceau sera mis en exploitation le jour
méme de l'inauguration du meétro.

Une ligne de tram entiéerement en site
propre subsistera entre Charlois, le Station
de métro de Maashaven, Lombardijen et
Groot-1Jsselmonde. Au cas ou la nécessite
s'en ferait sentir par la suite, certains
grands carrefours traversés par cette ligne
de tram pourront étre aménages a plu-
sieurs niveaux, le but final étant d’en faire
une ligne de tram express.

La station terminus de Zuidplein sera
construite sous forme d'une gare d’echan-
ge métro/services d’autobus, évitant aux
usagers tout recoupement avec le trafic
individuel.

La ligne de métro n° 1 n’est pas encore
en service que déja la ligne n° 2 a éte
étudiée. Connue sous le nom de Ligne

Est-Ouest, elle croisera la premiere a la
Station « Beurs ».

Dans les premiers temps, la ligne 2
sera exploitée au moyen de matériel tram-
way. Nous avons eu l'occasion de voir les
plans de la future Station «Beursy, situee
sous le Coolsingel, I'un des boulevards
principaux de Rotterdam.

La salle des guichets se trouve direc-
tement sou le niveau de la rue, au méme
niveau que la Liaison Est-Ouest! L’acces
a la ligne Nord-Sud (ligne 1) se fait par
des escaliers au départ de cette méme
solle des guichets. La ligne 1, qui suit
le tracé du Coolsingel, sera donc situee
au deuxieme niveau inférieur.

L’'implantation de la ligne 2 au niveau
de la salle des guichets nous fait sup-
poser que l'exploitation par tram qu'on dit
temporaire, pourrait bien devenir defini-
tive. Surtout lorsque l'on sait que les
R.E.T se proposent de passer prochaine-
ment commande d'un nouveau matériel
tramway destiné a remplacer leurs nom-
breuses motrices a plateforme centrale.
Cez commandes portent sur 125 voitures
articulées triples a 8 essieux et 75 voitu-
res articulées doubles a 3 bogies. Il con-
vient d’ajouter a celles-ci les motrices
articulées doubles destinées au meétro
Nord-Sud (qui ont été décrites dans notre
n> 72) pour lesquelles aucun chiffre n’a
encore été avance.
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pour l‘organisation de
tous vos déplacements

DRIVE-IN

de la nouvelle agence de voyages

WAGONS-LITS //COOK
BRUXELLES 4 Tél. 13.29.15
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WAGON SPECIAL A VINGT ESSIEUX

POUR LOURDES CHARGES

E développement in-
cessant de la tech-
nique, en particu-
lier dans le domai-
ne de l'approvision-
nement en courant
et de I'economie de
I’énergie atomique
a conduit a ceci

que des éléments de plus en plus lourds

et encombrants doivent étre transportés
du lieu de fabrication aux lieux de desti-
nation.

Pour le transport de ces charges ex-
tremement lourdes et indivisibles, la so-
ciété Rheinstahl Siegener Eisenbahnbedarf
G.M.B.H. a Dreis Tiefenbach a etudie pour
la société « Intercontinentale » S.A. autri-
chienne de Transport et Trafic a Vienne,
un wagon spécial, qui, completement ter-
miné, aura une capacité de chargement
de 400 a 450 t. Le wagon est destiné au

Maquette du wagon spécial & vingt essieux.

d’aprés un communiqué

transport de transformateurs, de reéser-
voirs et tambours a haute pression, de
pieces lourdes de turbines et génerateurs,
et autres.

La partie médiane a 20 essieux de ce
véhicule est représentée sur la photo.

Elle constitue par elleeméme un élément
complet de l'ensemble du wagon prevu,
et peut étre mise en service independam-
ment.

Compte tenu d'une pression max. de
20t par essieu,la charge limite est de
280t pour charges autoportantes, et de
250t lorsque la charge doit étre trans-
portée sur les poutrelles formant le pont
intermédiaire.

A la place des poutrelles on peut instal-
ler un pont intermédiaire a plate-forme
basse. Avec ce pont de chargement Ila
limite de chargement est de 185 t.

La charpente porteuse a becs telle
qu’elle est concue permet néanmoins de

(Photo Rheiniche Stahlverke)
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N Stulzrolle

—— 43450

(Document Rheinische Stahlwerke)

spécial a vingt essieux.

Schéma du wagon

transporter des charges supérieures at-
teignant 400 a 450 t. Pour une charge
de 21,5 t par essieu la limite du poids
de chargement augmente proportionnelle-
ment, selon la nature de chargement et
en fonction du nombre d’essieux, dans la
relation 21,5/20,0. La longueur de char-
gement des poutrelles est de 9.000 mm.
La distance intérieure des deux poutrelles
peut étre réglée selon les besoins de
2.400 mm (position normale) a 3.000 mm.
Pour charger et décharger, I'un des deux
groupes de bogies sera enlevé. Lors de
ces manceuvres les poutrelles du pont
seront maintenues a |'extremité libre par
des supports a roues complementaires.
Chaque moitié du véhicule est eéquipée
d’'une installation hydraulique totalement
indépendante, qui se charge de monter et
descendre la charge et de la deéplacer
transversalement.

Le probléeme essentiel dans |'etude du
wagon spécial pour le transport de mar-
chandises lourdes était de concevoir un
véhicule permettant une gamme de trans-
ports la plus vaste possible. La partie
médiane comprenant 20 essieux peut étre
employée aussi bien pour la circulation
sur rails que sur route. On est arrive a
cette double possibilité d’utilisation par le
fait que la société Rheinstahl Siegener
Eisenbahnbedarf G.M.B.H. a construit, en
paralléle avec I'étude du wagon spécial a
charges lourdes, des remorques compre-
nant 8 ou 10 essieux avec une capacite
de chargement de 160 t ou de 230 t. Une
remorque de ce type peut remplacer les
deux bogies de chaque cote du wagon.
De plus la partie du wagon actuellement
en construction est concue de fagon a
permettre un trafic « ferry-boat » pour les
pays nordiques europeéens.

Les conditions dans lesquelles ce veéhi-
cule doit étre mis en service ont exige,
au moins en partie, 'emploi de procédés
de fabrication non utilisés jusqu’alors. Afin
de réduire la tare du véhicule et de ré-
pondre aux prescriptions nous limitant
dans le choix du matériel a employer, les
carcasses de bogies, les ponts intermé-
diaires reliant toujours deux bogies, et les
charpentes a becs ont été construits en
alliage léger Al Zn Mg 1 —, et les pou-
trelles de chargement en acier special
BH 51. C’était avec un soin tout particu-
lier que nous avons fait un calcul stati-
que qui tient compte de toutes les solli-
citations et efforts qui pourraient influen-
cer ce véhicule. Nous avons da prendre
en considération surtout les sollicitations



résultant des forces centrifuges, de la
pression du vent, du centre de gravité non
axial, de l'inclinaison de la voie, du dé-
placement latéral des ponts portants, et
autres.

Etant donné que ce véhicule doit aussi
circuler sur des parcours difficiles re-
gions montagneuses nous avons du
faire des recherches approfondies et de-
taillées concernant la distribution des char-
ges par essieu et par roue lors d'un pas-
sage en courbes. Ces recherches etaient
d’autant plus indispensables que le vehi-
cule est concu de facon a ce que les bo-
gies permettent un trafic sur voie normale
(1435 mm) et sur voie large (1524 mm).

Afin d'assurer une utilisation rationnelle
de l'espace disponible surtout dans des
courbes étroites, le wagon est equipeé
d’'une triple possibilite de pivotement et
d’accouplement, c’'est-a-dire pour des
rayons de courbe de respectivement 75 m,
120 m, 150 m.

La vitesse de marche du vehicule est
de :

65 km/h a vide

50 km/h charge.

Le véhicule completement terminé sera
probablement equipé d’'une installation de
traction individuelle lui permettant de cir-
culer par ses propres moyens,

:'a o ..r.__-l.-' .......
.

2 _____ _ = GROUPES P 0 u H

DE TRACTION

pieseL - eLecTrIQUE ETLOGOMOTIVES

HYDRAULIQUE EN
SERVICE A LA SNCB

ANGLO BELGIAN COMPANY s.a.
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DECORATION o EXPOSITIONS e FOIRES

DECORATEUR OFFICIEL DU SALON

EisJ DAOND SOSHEANDS Frks

6 RUE PIERRE VICTOR JACOBS e BRUXELLES ¢ TEL. 26.50.45

Locomotive Co-Co, Diesel-électrique de 2150 ch., type 200 de la S.N.C.B. ACEC a fourni
I'équipement électrique de ces locomotives.

ATELIERS DE CONSTRUCTIONS
" 'ELECTRIQUES DE CHARLEROI

RENE PONTY
18, RUE DU CADRAN
BRUXELLES 3

L. : (02) 17.19.30
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NOUS IRONS A L’I.V.A. A MUNICH 1965

Le trafic sur rails sera largement re-
présenté a la premiére Exposition mon-
diale des Transports et Communications,
I'IVA Munich 1965. Sous la preésidence
de M. Willi Lettau, Dipl.-Ing., President
de la Direction des Chemins de fer fe-
déraux allemands a Munich, le comité
spécialisé « trafic sur rails» a termineé
ses préparatifs et s’occupe actuellement
en détail de la planification deéfinitive.

En plus des immenses halls réserves
pour les rails, 3 km de rails au moins
seront posés sur le terrain de plein air;
y seront exposés plus de cent locomo-
tives, automotrices, wagons de marchan-

COMMUNIQUE SN.CF POUR

Selon un communiqué du Représentant
Général des Chemins de fer Frangais a
Bruxelles, la S.N.C.F. a estimé que, dans
le cadre des mesures ayant abouti en
Europe & ['unification et la simplification
des opérations de délivrance des titres de
transport ferroviaire et de réservation des
places, les gares S.N.C.B. et les Agences
de voyages belges étaient, maintenant,
parfaitement & méme d'assurer a Bruxelles
ces dites opérations pour tout ce qui con-
cerne les voyages sur les Chemins de fer
Francais et elle a décidé, en conséquence,
de fermer & partir du Ter janvier 1965
ses guichets de délivrance des billets et
de réservation des places dans son bureau,
25, Boulevard Adolphe Max & Bruxelles.

Les voyageurs sont donc priés de
s'adresser pour leurs demandes de titres
de parcours et leurs réservations sur la

dises et de voyageurs ainsi que des ma-
chines pour la superstructure du dernier
modeéle. Une partie des véhicules et des
machines se trouve en ce moment a
I'’étude et sera encore achevée avec des
prototypes avant le début de [I'IVA.

Cette partie de [I'Exposition suscitera
certainement un grand intérét étant don-
né que les visiteurs pourront conduire
eux-mémes des locomotives.

I est vraisemblable que I'A.R.B.A.C.
organisera un voyage en groupe a I'IVA
dans le courant de 1965; elle aimerait
donc connaitre ceux qui s'intéressent a

ce deéeplacement.

NOS LECTEURS DE BELGIQUE

S.N.C.F. soit aux Etablissements S.N.C.B.
(billets directs, billets de groupes et
billets touristiques), soit aux Agences de
Voyages (tous billets y compris notam-
ment les billets de famille, billets com-
binés fer-autocar, etc.).

Le Bureau S.N.C.F. de Bruxelles ne
pourra accepter d'ici la fin de [‘année
que des commandes concernant des dé-
parts se situant aqu plus tard au 31 dé-
cembre 1964 ; les commandes non re-
tirées & cette date seront annulées.

A partir du Ter janvier 1965, le Bureau
S.N.C.F. de Bruxelles restera, bien en-
tendu, a la disposition des voyageurs
pour toutes les demandes de renseigne-
ments qui pourront lui étre présentées soif
directement, soit par téléphone, soit par
[ettre.

TOUS LES
LIVRES

SE TROUVENT TOUJOURS A LA

librairie Minerve

G. DESBARAX

7. rue Willems, 7 — BRUXELLES — Télephone 18.56.63
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usives - SCHIPPERS PODEVYN  sa

HOBOKEN-ANVERS
Tel  38.39 90 Telex (03) 722 Télégr SCH PODVYN

FONDERIES au sable, en coquille, sous pression et

centrifuge.

Fonte brevetée MEEHANITE.
Bronze breveté PMG.

SPUNCAST bronze contrifugé vertical en barres, buse-
lures, couronnes.

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.
ESTAMPAGE A CHAUD.

ATELIERS DE CONSTRUCTION & DE PARACHEVE-
MENT — MATERIEL ELECTRIQUE de canalisation

souterraine et aerienne.

PETIT MATERIEL POUR CATENAIRES : pendules, serre-cables, manchons,
crochets, bornes de raccordement, tendeurs, poulies en fonte MEEHANITE,
etc.

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT

AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...

Nous transportons

vos marchandises
par route de votre
porte & la porte de
votre destinataire

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

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

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

DEPARTEMENT  TRANSPORTS ROUTIERS TEL. 12.15.14 et 12.55.13
2l, 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

Nouvelles rames automotrices de banlieue

A la fin de 1963, le Chemin de fer fédéral allemand a présente une
nouvelle rame automotrice électrique de la série ET 27 pour le trafic
de banlieue. Composée de trois éléments, cette rame a douze essieux,
dont huit moteurs. Elle pourra atteindre une vitesse maximum de
120 km/h, qui en augmentera le rayon d’action. Les grandes villes
développant toujours plus leur périphérie, il sera facile d’atteindre les
I'mites de celles-ci sans obliger les voyageurs a changer de train. Grace
5 certaines mesures de construction, on est parvenu a limiter la hauteur
du plancher a 20 cm seulemant au-dessus des rails et a le maintenir au
niveau des quais; ce!a étant, et les portes exterieures etant larges et
nombreuses, les voyazeurs pourront monter et descendre rapidement
et sans peine. Les premiéres rames ont été mises en service dans le
secteur de Stutigart, mais des essais auront aussi lieu dans le perimetre
d’autres grandes villes ou se posent les mémes probléemes de trafic.

La nouvelle rame ET 27 de la D.B. (Photo D.B.)

C.Belgique_»:v

Barrieres lumineuses

Pour améliorer la situation aux passages a niveau, surtout la nuit
ou par temps de brouillard, la S.N.C.B. a mis a l'essai a Ternat et a
Gembloux des barrieres basculantes lumineuses, dont les lisses sont
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Les nouvelles barriéres de nuit & Ternat, sur la ligne Bruxelles-Nord a Alost.
(Photo S.N.C.B.)

fabriquées en matiére plastique translucide a base de polyester arme
de fibre de verre. Les raies rouges et blanches qui caractérisent les
barrieres de passage a niveau sont teintées dans la masse. Les lisses
translucides sont éclairées par l'intérieur quelques secondes avant d’étre
abaissées et restent lumineuses jusqu’'a ce qu’'elles aient éte relevees.

De ce nouveau type de barrieres, on escompte divers avantages:
meilleure visibilité et réduction des risques de temponnement;
entretien réduit; plus de renouvellement périodique de la peinture,
mais un simple nettoyage;

—  meilleur comportement en cas de tamponnement léger, du fait de

I’'élasticité des barrieres.

€gopagnep

De nouvelles rames automotrices
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Il y a maintenant quelques années déja que la R.E.N.F.E. a mis en
service, dans la région de Valence, sa premiere rame automotrice de
la série 300. Plusieurs de ces trains ont été affectés, ensuite, aux lignes
non électrifiées, puis également au trafic de banlieue de la Galice. A
la fin de 1963, 42 rames automotrices étaient en circulation, nombre
qui a augmenté encore en 1964,

Elles sont composées d'une voiture de commande et de deux remor-
ques. La vitesse maximum est de 90 km/h. Le train a une longueur
totale de 41,05 m, une largeur extérieure de 3 m et une hauteur maxi-
mum sur rail de 3,33 m. Les voitures ont un empattement de 6 m;
elles offrent, au total, 171 places assises et 132 places debout. Les
ressorts de suspension sont a lames, avec amortisseurs hydraulique et
pneumatique.

On peut accoupler ensemble deux rames, sous commande unique.
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Rame automotrice série 300 de la R.E.N.F.E. (Photo R.E.N.F.E.)

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

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

® Découpage des isolants en feuvilles.

LES ATELIERS LEGRAND socitre ANONYME

284, AVENUE DES 7 BONNIERS « FOREST-BRUXELLES ¢ TEL. : 44.70.28 - 43.84.94
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Aux éditions Casterman

HISTOIRE DES CHEMINS DE FER

PAR FERNAND DUMONT

L'auteur, membre de longue date de I'A.R.B.A.C. et grand admirateur de
la traction a vapeur, s'est attelé a une tache qui vient a son heure.
Cet album destiné aux jeunes, retrace avec clarté les origines du chemin
de fer et son développement jusqu’a l'apogée de la locomotive a vapeur.
L'auteur donne ensuite un apercu succinct des tractions Diesel et
électrique pour finir par une étude rapide sur la voie, les ouvrages d'art,
la signalisation et enfin un chapitre consacré aux trains de demain.
Que notre ami Fernand Dumont soit ici félicité de son initiative.

Album cartonné 24 x 32 cm 60 pages nombreuses illustrations.

En langue frangaise 120 FB

Les éditions ELSEVIER ont fait paraitre en langue néerlandaise quatre
ouvrages en format de poche (11,5 x 18 cm) ayant pour titre:

MODELSPOORWEGBOUW
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PAR T L. HAMEETEMAN

Le téme 1 traite du modélisme ferroviaire en général: materiel systemes
d’'alimentation construction de la table voie deécors difféerentes
marques commerciales.

184 pages avec nombreuses illustrations 45 FB

Le tdome 2 porte comme sous-titre: « Techniek en Scenerij». Construc-
tion du décors matériaux a utiliser choix d'un emplacement pour gare

a voyageurs et a marchandises installations industrielles eclairage
nocturne.
184 pages avec nombreuses illustrations 45 FB

Le tome 3 porte comme sous-titre: «Opbouw en Elektroniek van de Baany
description succincte du matériel actuel NS TEE TEEM SNCB;
quelques exemples de réseaux industriels ;
description d’'un réseau miniature et de ses commandes ;
possibilités offertes par un réseau a l'échelle TT soit 1:120 écar-
tement de voie 12 mm;
description des réseaux de Madurodam-Walcheren et du musee
d’'Utrecht.

176 pages avec nombreuses illustrations 45 FB

Le tome 4 porte comme sous-titre: « En nu de praktijk ». Pour initier
a la pratique rien de tel que des exemples enrichis de conseils ; I'ouvrage
en foisonne sur tous les sujets: decors gares grues de ports
schémas de réseaux et encore des photos de Madurodam.

160 pages abondamment illustrées 45 FB



> Pour tout

son
materiel

moderne...

Exemple de  bielettes systéme « 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

{4 Seciete Nationale dey
(leming Ae ém 565564

a, bien entendu, choisi:

SILENTBLOC

GUIDAGE ELASTIQUE ENTRETIEN NUL
VIBRATIONS AMORTIES

ARTICULATIONS — SUPPORTS ANTIVIBRATOIRES

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