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Robustesse. Longévité.
Le choix des matériaux. la qualité de l'usinage. le systéeme de lubri-
fication étudie et approprié a chacune des parties frottantes et leur
conception meme. conférent aux moteurs diesel type 240 C. O. une
longevite exceptionnelle

Le vilebrequin en acier allié trempe, suspendu au bati en acier coulé
de grande rigidité, est assure d'une longevite exceptionnelle.

Légéreté.

L utiisation d'acier coulé pour le bati a pour conséquence un poids
modere des moteurs et un faible encombrement en longueur sans
toutefois nuire a la rigidité de I'ensemble,

Souplesse.

Congus pour une vitesse nominale de 1050 t'm. ces moteurs
develnppﬁnt 250Cv par cylindre en version marine et disposent
ainsi d une reserve de puissance et de vitesse notable.
En plus d'un équilibrage soigné, la suspension élastique integrale
attenue fortement les bruits.
" Leur chambre de combustion a injection directe et spécialement
_ etudiee rend les moteurs type 240 C. O. peu sensibles aux varia-
Q. tions de caracteristiques des combustibles normalement trouvés sur

le marche.

S__OPOCKERILL-OUGREE-PROVIDENCE

SERAING BELGIQUE
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Service sans receveur

Dispositif automatique
de portes pour tram-
ways et autobus
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RANS un rapport annuel presenté au Parle-
ment, I'administration des Transports lon-
doniens lance un sérieux appel pour que
la priorité de passage soit concédée aux
3 autobus. Le rapport déclare que |'ensem-
: =] ble des prestations kilométriques prévues
pour les lignes du centre (rouges) de
Londres dépassait celui des autres années et avait
méme éte plus que doublé depuis 1959. Elles n’ont
cependant pas pu étre toutes assurées a cause de
I'encombrement des chaussees. On va bientot attein-
dre le point ou les transports routiers devront cesser
toute activité effective dans les heures d’afluence,
aussi bien au centre que dans les environs imme-
diats de la ville, si d'urgentes et vastes mesures ne
sont pas prises. Partout, les répercussions en seront
tres serieuses. Les mesures de libéeration de la cir-
culation dans la région centrale, telles que :

— plans du génie civil,

— ameélioration de routes,

— parcometres

— et police routiere,

doivent étre immédiatement étendues aux faubourgs,
afin de libérer les accés au centre et faciliter les
déplacement motorisés en geénéral.

Dans les zones en transformation constante, parti-
culierement a l'intérieur des faubourgs, il est certain
que Londres ne pourra pas faire face plus longtemps
aux difficultés dues a l'utilisation sans restriction des
voitures privées a n'importe quel heure du jour. La

le tramway sans rails ?

vie des affaires d’'une grande ville moderne est direc-
tement liee au flot continu de ses transports de
voyageurs et de marchandises, et les retards et
contrarietés qu’'on rencontre maintenant imposent des
frais occultes qu'on ne peut accepter en une période
ou, d’autre part, chaque effort tend a assurer la
productivité du pays.

La voiture privée ne peut, ni a présent ni probable-
ment a [l'avenir, transporter tous les voyageurs qui,
journellement, doivent se rendre par la route a l'inte-
rieur des grands centres commerciaux de Londres.
['autobus (1) fait de loin le meilleur usage de l'es-
pace qu’il occupe sur la chaussée pour le transport
en grand de ses voyageurs, mais Ses mouvements
sont de plus en plus génés par les embouteillages
que causent les innombrables voitures privées qui,
souvent, ne transportent que leur conducteur. Les
Transports londoniens réclament donc d’urgentes
mesures pour améliorer la vitesse et la regularité
des services d’autobus. Cela signifie : la transforma-
tion des grandes arteres de trafic en « voies libres »,
pendant les heures de pointe; I'aménagement de
passages reserves aux autobus, ou cela peut se faire;
davantage d’'exceptions, pour les autobus, qui leur
permettent de tourner a droite ou de faire d’autres
circuits ; enfin, la construction sur une vaste échelle
d’echancrures de trottoirs, réservees aux arréts des
autobus, aux endroits les plus exposes au trafic.

(1) N.D.L.R. : et le tramway mod=2rne bien davantage encore
par son confort, sa capacité et sa « fidelité de trajectoire ».

editorial

AUTOMOBILISTES ! pour vous rendre a la Cote d’Azur. ..
Utilisez le nouveau train d’autos BRUXELLES - SAINT-RAPHAEL

WAGONS-LITS // COOK pour renseignements et location
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TEGO-TEX S

PELLICULE PROTECTRICE A BASE DE RESINE A PHENOL

i i

Depuis de nombreuses années et partout en Europe,
des panneaux contreplaqués multiplis renforcés par

TEGO-TEX S

ont prouveé leurs qualités remarquables pour la
construction de wagons.

TH. GOLDSCHMIDT A.-G. ESSEN

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

19




L ACTUALITE —— - =

00 00000000000000000O0O00O0O0O0OOOOODOOOD R —— — — - =

De plus en plus, les travaux de meétro et
de pré-meétro entrent dans une phase active
a Bruxelles et les chantiers se multiplient ;
iIci, sur la petite ceinture, la station « Ma-
dou » approche de la finition ; par rap-
port a |'axe du futur souterrain, la dévia-
tion en surface ou circule ce tramway, est

a droite.
(photo L. Clessens)

Rampe d’acces au pré-meétro de Vienne,
mis en service sur 1.920 m sous la Lasten-
strasse, en plein cceur de la capitale de
I'Autriche ; il est d’ailleurs a remarquer
que Vienne posséde, outre un réseau clas-
sique de banlieue, exploité par le che-
min de fer fédéral, également un métro
(Stadtbahn) et un « régional » rapide

(Schnellbahn).
(photo Wiener Stadtbahn)

Cette station souterraine de la Mariahilfer-
strasse a Vienne préfigure assez bien de ce
qui sera de plus en plus visible dans les
grandes villes européennes ; située sur la
ligne de la Lastenstrasse exploitée en preé-
meétro, cette gare souterraine a été congue
de telle maniére que son adaptation a un
métro pur du type classique posera le mi-
nimum de problemes.

(photo Wienerstadtbahn)

'actualité en pré-métro européen 113
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A. Buchtiger, ingénieur chef de la
traction et des ateliers des RhB.
(bulletin des C.F.F.).

ESSOH economique de
I'apres-guerre, s'il a eu
de fortes répercussions
pour la Suisse, n'a été
ressenti que tardivement
dans le canton des Gri-
sons. Bien que le Che-

mins de fer rhétique (RhB) ait eu un

urgent besoin, aprés les temps de
crise et de guerre, de renouveler ses
moyens d’'exploitation qui, pour la
plupart, datent de cinquante ans, ce
n'est que depuis le milieu des an-
nees cinquante que ses conditions
financieres lui permettent de le faire
d'une maniére appréciable. Les me-
sures qu’'il envisageait furent heu-
reusement facilitées par la construc-
tion d’'usines électriques — qui exi-
gea de nombreux transports — et
par les bases progressistes de la
nouvelle loi sur les chemins de fer.
Elles eurent une influence favorable
non seulement sur la modernisation
technique du RhB, mais aussi (grace
notamment aux dispositions touchant
les tarifs de rapprochement) sur |'en-
semble de I'exploitation. L’administra-
tion mit sur pied un programme de
modernisation dont le grand public
ne put se rendre immeédiatement
compte, ce plan eétant quelque peu
ardu. Le vaste réseau rhétique
s'etend, en effet, sur 400 km, il com-
prend quatre systémes de courant
electrique, et il y avait alors quel-
que 1.400 vehicules en service, con-
tre 1.600 actuellement ; les condi-
tions topographiques et climatiques
sont aussi tres diverses dans ce can-
ton, ou elles jouent un grand réle.

Le personnel du RhB, bien formé,

etait naturellement au courant des

h“

fig. 1 — wagon a ciment.

(cliché C. F. F.)

circonstances ; il fut donc possible
d'amorcer, sans grande perte de
temps, la modernisation des wagons
de marchandises d’abord — parce
que le plus urgent — et d'une partie
du parc des véhicules moteurs. On
ne put cependant eéviter compléte-
ment certaines difficultés car, sou-
vent, de nouveaux besoins surgis-
saient soudainement ; en outre, le dé-
veloppement techmque ferroviaire en
progression continue et, surtout, le
renchérissement général en constan-
te hausse, enfin les longs délais de
livraison, occasionnérent maintes
surprises aussi desagréables qu’'im-
prevues.

Une premiére et importante impul-
sion fut donnée en 1958, lorsqu’il fal-
lut assurer de grands transports pour
la construction d'usines électriques
dans le val Bregaglia et vers d’autres
parties du canton, et acheminer a
certains moments jusqu’a 1.000 ton-
nent de marchandises par jour sur
de grandes distances. A coté des
nombreux wagons a ciment spéciale-
ment construits (fig. 1), d’une tare de
huit tonnes, d'une contenance de

modernisation aux chemins de fer rhétiques

modernisation aux

chemins de fer rhétiques

pres de 12 m” et d’'une charge utile
d'environ quinze tonnes — cent uni-
tes sont aujourd’hui en service — il
fallut surtout se procurer de puissants
vehicules moteurs pour les longs par-
cours en forte déclivité. Des études
approfondies montrérent que des lo-
comotives d'une puissance uni-ho-
raire d’environ 2.400 CV pouvaient
assurer des transports plus ration-
nels, chacune d’elles étant a méme
de remorquer, sur les plus fortes
rampes, la charge maximum autori-
see par les attelages (270 tonnes
sur les deéeclivités de 35 %o). Les deux
locomotives Bo'Bo’'Bo’ Ge 6/6 nos 701
et 702 qu'on se procura a cet effet
donnerent pleine satisfaction dés le
debut, de sorte que, les besoins étant
alle croissant, leur nombre s’'éléve
maintenant a sept unités (fig. 2), tou-
tes etant en principe du méme type.
Pour les autres transports de mar-
chandises, eux aussi accrus, il fallut

100 nouveaux wagons K3 nos 5001
a 5100 (fig. 3) d'une tare de 7,8 t
et d'une charge utile de 15 t: ils
furent livrés en 1962/1963 et leur nom-
bre fut complété par les ateliers prin-
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cipaux RhB de Landquart, qui moder-
nisérent quelques douzaines d'an-
ciens wagons du méme type. Les
transports d’huile de chauffage, im-
portants du fait des longues pério-
des hivernales aux Grisons, sont en
constante augmentation, surtout ceux
qui sont dirigés vers les régions éle-
vées ; il en est naturellement réesulte
une diminution des transports de
charbon et de coke. Dans les seules
sept derniéres années, on a mis en

e, e, e e, e VR R Pl

11

service 24 wagons-citernes a quatre
essieux (fig. 4) nos 8149 a 8172, cha-
cun ayant une tare de 12,8 t et une
contenance de 25 a 30 m"; on peut
dire qu’ils sont utilisés sans interrup-
tion. Pour les transports de sable et
de gravier de construction, on a
acheté dix wagons a ballast OS3t nos
8656 a 8665, dont la tare est de 7,6 t
et la charge de quinze tonnes (9,5 m”)
par véhicule. Il fallut aussi mettre a
la disposition des intéresses six wa-

fig. 2 — locomotive Bo’'Bo’'Bo’
du RhB. (cliche C. F. F.)

gons porteurs OSh nos 8631 a 8636
(fig. 5) de 66 t (tare) et de 10 t
(charge) pour les quelque cent con-
tainers spéciaux d’'une contenance de
3 m® chacun. On construisit encore
d’'autres véhicules, notamment a
plate-forme, du type OM7, nos 8241 a
8250. On a aussi améliore l'equipe-
ment de wagons anciens, mais bien
conserveés, en les dotant de nouveaux
trains de roues, de boites a rouleaux,
de dispositifs de freinage de la char-
ge et de tampons a boisseau en me-
tal léger (qui remplacent les tam-
pons a tige sujets a des cassures).
Le fait d’'avoir pu profiter des nou-
veautés techniques a permis d'aug-
menter les qualités de roulement des
nouveaux wagons, lesquelles sont
méme parfois supérieures a celles
d’anciennes voitures. Les transports
d’huile, dont on a déja parle, et de
combustible liquide ont provoque, sur
la ligne de la Bernina, une peéenurie
critique de veéhicules moteurs et une
surcharge des anciennes voitures
motrices, qui n’était plus supportable.
I fallut, par consequent, acheter en
1964/1965, comme on a dG le faire
dix ans plus tot pour la ligne Coire-
Arosa, six nouvelles automotrices a
voyageurs ABe 4/4 nos 41 a 46 d'une
puissance unihoraire d’environ 900 CV

fig. 3 — wagon unifié du type KS.
(cliché C. F. F.)

modernisation aux chemins de fer rhetiques



fig. 4 — wagon-citerne.
(cliché C.F.F.))

chacune (fig. 6), pour la ligne de
la Bernina. Elles peuvent tirer sur
les plus fortes rampes de 70 %o,
des charges de 65 t, soit environ
50 °/0 de plus que les anciennes ma-
chines. Les charges remorquées at-
teignent ainsi les limites fixées par
I'adhérence des essieux moteurs.
Dans le val Mesocco également, on
a mis en service une automotrice a
voyageurs et a bagages de bon ren-
dement, la BDe 4/4 no 491, dont le
type correspond a celui autrefois uti-
lise entre Coire et Arosa ; elle per-
met de faire face au trafic des mar-
chandises fortement accru sur cette
partie du réseau et, en particulier,
de mieux assurer la traction des trucs
transporteurs. Les deux locomotives
diesel électriques a quatre essieux
nos 801 et 802 actuellement en con-
struction (fig. 11) représentent un
nouveau et intéressant type de véhi-
cule moteur d'une puissance d’en-
viron 1.000 CV. Elles pourront étre uti-
lisees comme machines purement
electrique, sur la ligne de la Bernina.
En traction diesel, elles seront les
premiers veéhicules destinés a rem-
placer les quaire derniéres locomo-
tives a vapeur du RhB, qui vont bien-
tot disparaitre (I'effectif maximum de
celles-ci s’est autrefois élevé a 57).
Le grand nombre de nouveaux wa-
gons a naturellement provoqué des
mouvements supplementaires de ma-
nceuvre dans de nombreuses gares,
qui ne peuvent plus les exécuter seu-
lement avec les locomotives de ligne
des trains transitants. Il s'est donc
revélé indispensable d’'acquérir a cet
effet sept nouveaux tracteurs de gare
(fig 8), les Tm 2/2 nos 57 a 63, de
55 CV. Deux autres unités semblables,
portant les nos 91 a 92, dotées d'une
transmission hydrostatique de la puis-
sance et du frein hydraulique, assure-

ront les besoins du service de la
voie.
fig. 5 — wagon porte-containers.

(cliché C.F.F)

modernisation aux chemins de

Pour les raisons décrites ci-dessus,
I'achat de matériel voyageurs passa
necessairement au second plan; on
peut toutefois relever avec satisfac-
tion que le retard est maintenant prés
d’'etre rattrapé. Au cours de la pre-
miere etape de modernisation amor-
cee apres 1960, on fut a méme de

doter 18 voitures de deuxiéme classe
a quatre essieux, les B nos 2211 3
2218 et 2251 a 2260 (fig. 10), de nou-
velles caisses en acier et d'un inté-
rieur plus confortable. On s’était déja
procure de meilleurs bogies pendant
les dix années précédentes. Les ate-
liers principaux de Landquart moder-

fer rhétiques
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niserent de la méme maniere les
deux voitures B, nos 2233 et 2234, de
la Bernina. Grace aux participations
financiéres de la Confédeération et du
canton, en vue de favoriser le renou-
vellement technique, on put — en
accord avec |[|'Office fédéral des
transports et en s’'appuyant sur les
derniéres meéthodes de construction

e =
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des CFF — mettre en service, des
1962, des « voitures unifiees » (fig. 9),
qui répondent aux exigences élevees
des temps actuels. Au total, il s'agit
provisoirement des voitures suivan-
tes: 21 A nos 1223 a 1243, dont les
seize dernieres ont ete livrees en
1955, seize AB nos 1519 a 1534 (les
six derniéres ont éte livréees en
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fig. 6 — nouvelle motrice pour la ligne de
la Bernina et voiture du type 2233.
(cliche C. F. F.)

1966), et 33 B nos 2341 a 2373, dont
les 18 derniéres ne seront aussi mal-
heureusement livrées qu’'a partir de
fin 1966. On prepare egalement
I'achat de voitures en metal leger,
d'un poids ramené aux deux tiers de
celui des actuels véhicules de méme
type, ce qui ne peut avoir qu'une
heureuse influence sur |'exploitation
des lignes a forte rampe. On prévoit
des voitures de premiere classe a
quatre essieux, qui rouleront I'hiver
entre Coire et Arosa et |'été, entre
Saint-Moritz et Zermatt (Express des
glaciers), six voitures de premiere et
deuxieme classes a quatre essieux,
pour la Bernina et quatorze voitures
de deuxieme classe a quatre essieux,
pour |la Bernina et le Val Mesocco.
Les voitures de la Bernina auront un
chauffage adaptable pour le reseau
de base. Ces acquisitions ont deja
permis de mettre au rebut un grand
nombre d’'anciennes voitures ; quel-
ques-unes ont ete transformees en
veéhicules pour le service des travaux
ou des gares (wagons de balayures).
On a encore recu, dans le cadre de
cette évolution, cinq nouveaux four-
gons a bagages a quatre essieux,
D nos 4209 a 4213, ainsi que huit am-
bulants PTT a quatre essieux (nos 77
a 80 et 91 a 94) et deux a deux es-
sieux (n°s 11 et 12) ; leur caisse est
en acier. Leur mise en service a
egalement permis de retirer d'autres
véhicules a deux essieux, dont la
caisse etait en bois.

Un chasse-neige diesel d'un nou-
veau type, le Xrotm no 9216, est deja
en service depuis quelques annees.
Deux autres unités electriques encore
plus fortes, les Xrote nos 9218 et 9219
sont actuellement en construction ;
leur livraison, prévue pour 1966, per-
mettra de remplacer les chasse-
neige a vapeur, desuets et peu econo-
miques, de la ligne de la Bernina.

L'important developpement du tra-
fic a eu également une repercussion

fig. 7 — véhicule automoteur (diesel) pour

I'entretien des caténaires.
(cliché C. F. F.)

modernisation aux chemins de fer rhetiques



tig. 8 — tracteur de gare.
(cliché C. F. F.)

sur les installations pour |'approvi-
sionnement en énergie electrique.
Elles subissent, en général, certaines
surcharges passageres, mais lors-
qu’il s’agit d'un état permanent tel
qu’il est résulté des prestations d ex-
ploitation mentionnées ci-dessus, on
ne peut plus retarder l'extension et
la modernisation de ces installations.
Pour diminuer les pertes d'energie,
on a commenceé par renforcer les
sections de la plupart des lignes de
contact et d’alimentation; on a, en
méme temps, doté les catenaires
d'une suspension flexible (fig. 12).
Cela s’est fait partout, sauf sur quel-
ques troncons de la Bernina, et on
éprouve moins de difficultés, avec les
vitesses actuelles qui s’élevent jus-
qu'a 75 km/h, a capter le courant.
Sur le réseau initial du RhB, a cou-
rant monophasé de 11 kV et de
16 2/3 Hz, on a, en 1960, mis en
service a Sils un nouveau poste d'ali-
mentation de 10.000 kVA et ameliore,
en vue d'une utilisation temporaire,
différents dispositifs auxiliaires d’ali-
mentation. Les installations qui four-
nissent |I'énergie aux lignes a cou-
rant continu ont exige d’'importantes
dépenses. Tandis que sur l'ancien re-
seau du RhB, la consommation
d'énergie augmentait de 17 o depuis
1957, cette proportion était de 20 %o
pour la ligne de la Bernina (courant
continu de 1.000 V), de 18 °/o pour
celle de Coire a Arosa (courant con-
tinu de 2.400 V), et méme de 85 %o (!)
sur la ligne Bellinzone-Mesocco (cou-
rant continu de 1.500 V). Le besoin
d'extension des installations, rendu
serieux par le fait qu'elles se trou-
vaient dans leur etat primitif, s'est
accru dans une méme mesure. Sur
la ligne de la Bernina, il fallut monter
de nouveaux appareillages de redres-
seurs plus forts a Brusio (800 kW),
Berninahauser (800 kW), Pontresina
et Campocologno (800 kW chacun,
avec des dispositifs modernes au sili-

fig. 9 — train direct et voitures unifiees.
(cliche C. F. F.)

modernisation aux chemins de

cium). On dut aussi construire les
deux installations de redresseur-on-
duleur de 1.200 kW de Curtinatsch et
de Poschiavo pour récupérer, dans le
réseau triphaseé, le courant de frei-
nage des trains descendants. On pre-
pare le remplacement de l'installa-
tion désuéte d’Alp Grum, qui possede

un des premiers redresseurs a vapeur
de mercure des années vingt. Sur la
ligne Coire-Arosa, on a aussi automa-
tisé le poste redresseur-onduleur de
Lien (également pour la réecupera-
tion), renforcé l'installation du depot
de Coire Sand (de 800 a 1.600 kW)
et, prés d'Arosa, construit une nou-

fer rhetiques
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Principaies données du matériel roulant moderne du RhB

(r.e. = réseau entier; BB = ligne de la Bernina; ChA = Coire-Arosa : a.r. = ancien reseau ; BM = Bellinzone-Mesocco.)
Places Ligne ; - N
N assises de contact Moteurs de traction > 5
= % - | IS s
Seéri =4 S 5 3 <« £ {EE ®
rie - - Qo % e .
et numéros 0 SRS 5 E o 2 (823 = |28 Observations
Q o = O - - o Ego| €= C .| = E
Qo 05 - | =] 3+ @ A, re .Ngl 22 852 X | OO
— T | oh st 17, o 0 n O (ys! o
E |3 € C o | 21 e8| 3 e | E 3 oehl g BES 8 | B
= o v 3 o = |
Zz | <3 ~ e | =] 38| & - | 2 | = 025 23 258 > | a0
Véhicules | ‘ n b v
moteurs | | |
AB 4/4 41-46 6 | BI 1954/65 (41 |12 |24 |16,54 | = | 1000| 4 | EMR475 | 235 |1000/2 } 940 | 65 | BB
Tm 2/2 57-63 7 ‘ 9 [— | — | 5,06 1 |Diesel SLM| 55 | ‘ 55 | 55 | r.e.
| 4VD 11 Tr |
Tm 2/2 91-92 2 |ra.| 1959 |10,4| — | — | 5,04 1 | Diesel 65 65 | 55 | r.e. )
Saurer
| C 415D
BDe 4/4 491 1 [BM| 1958 |41 | — |16 |17,77]| = | 1500| 4 |a3DTM 182a4| 240 | 1500 | 950 | 65 | BM
Ge 6/6 701-707 | 7 |a.r.|1953et65|65 | — | — |145 | 1~ |11000| 6 | 8SW570 | 400 | ~_ 400 | 2400 | 75 | a.r.
| | | 16 2/3) | |
Gem 4/4801-802| 2 |re.| 1967 |49 | — | — [1354| = | 1000| 4 | EMR475 | 235 ‘ 1000/2 | 940 | 65 | BB |Traction électrique
| | _| i | 100 V = :
265 660 | 1030 | 65 | r.2. |Traction Diesal.
| ‘ | 2 moteurs Diesel
| Cummins VT 12-
| | | | 825 Bl 680 CV
| | | . chacun
Xm 2/2 9912 1 'r.:e.| 1962 10 | — | — | 5,05 | 1 [Diesel SIM | 55 55 I 55 | r.e. | Motrice a plate-
‘ | [ | 4 VD11 Tr | ‘ | forme mobile
Xm 2/2 9915 1 |re.| 1958 |20 | — | — | 874] 1 Diesel 150 150 | 55 | a.r. |2 moteurs élec-
| | Saurer BXD | | | ChA | triques GTM 65,
| | | | ‘ 58 CV chacun.
| | Wagon a plate-
| | forme mobile
Xm 2/29916 | 1 "re.l 1963 |13 | — | — [ 5,95 f 1 [Diesel Deutz| 135 | | 135 | 55 | r.e. |Wagon a plate-
| | FBL 714 | | | ‘ forme mobile

velle unité de redresseur-onduleur de
1.200 kW. Dans le val Mesocco, on
a, de méme maniére, renforcé le re-
dresseur de Roveredo (de 400 a
800 kW) et celui de Mesocco (de
350 a 420 kW), et monté a Lostallo
une unité mobile de 1.000 kW qui
peut aussi, au besoin, étre utilisée
sur les autres lignes a courant con-
tinu. L'entretien des installations d’ali-
mentation en énergie et des lignes
de contact est confié a du person-

fig. 10 — voiture transformée de deuxiéme

classe du type B 2251.
(cliche C. F. F.)

modernisation aux chemins de fer rhétiques



i fig. 12 — ligne d=z contact a suspension

| | Place . . :
| . : as:icsei flexible de la ligne Coire-Arosa.
2 ‘ % (cliché C. F. F.)
Serie | E_II g - | (@)
| - Q= | | - O
et numéros o o | o35 | | o E O
- = | o = = i o -
g 3 | €5 | 2 ) . | 52| 2 |
| 2 a | <98 | &£ & = g2 O J
-— - - L _ fr—
Voitures, fourgons | | | |
et ambulanis | | | I
! ; |
Z2i 11-12 2 | BB | 1954/65 85 | — — 888 | 5,0
Z40 77-89 4 ar. | 1959/60 | 17,0 | — — | 14,43 7.9
740 91-94 | 4 | ar. | 1966 | 175 | — — | 16,87 9,0
A 1223-1243 21 | a.r. (1) |1952 et 65| 1819 36 | — | 18.42 —
A 1253-1256 (5) 4 |ar. (| 197 | 11,5 | 36 | — | 1693 —
. ChA | | |
AB1519-153¢ | 16 |ar. (1) 195366 | 18 | 18 31 | 1842 | —
AB 1541-1546 (5) | 6 | BB (3)| 1967/68 11,0 12 | 31 1491 | —
B 2211-2218 | 8 |ar. (4| 191360 | 19 | — | 64 1573 | —
B 2233-2234 2 BB | 1910/63 | 16 — | 5 | 14,10 —
2.7, |
B 2251-2260 10 | ar | 191363 | 18 | — | 64 | 1625 | —
B 2307-2320 (5) 14 BB | 1968 110 | — | 48 1494 | —
| 3M (3) | |
B 2341-2373 33 | ar (V| 1952/67 18 | — | 64 | 1842 oz "
D 4209-4213 5 ar. | 1980/62 | 09:17 [ — | — | 1300 | 80
| | i 10ff : 14| — | — 13,74 ‘ 8,0
| |
Wagons et | :
wagons de | |
service | | | | |
| | | |
K3 5001-5996 (6) 03 r.e. 195263 78- | — | — | 914 | 150
sans | | |
BM | | |
K3 5097-5100 (6) 4 BM | 193 | 78 | — | — 9,14 | 15,0
K3 5801-5817 (6) 17 r.e. 1951/62 7.2 | — — 854 | 15,0
| Sans | |
I BM 7.6 |
K3 5913-5920 (5) 8 | re. | 1980062 | 7,4 - - 8,44 | 15,0
| sans | |
. BM | | | - : . ,
- . S— 2 ! nel spécialement formé, qui peut in-
CB1 8001-8100 (7) 100 | Te. 1955/64 7,8 - — | 7,74 | 146 et tervenir rapidement en cas de per-
| B | | 19,¢ turbation et qui posséde les véhicules
- | s =l el (8 I I appropriés. Le RhB a également fait
OC6 8149-8172 (8) l 24 | r.e. 1959/65 12,2- | — — 10,63 | 26,0 et l'acquisition de trois nouveaux wa-
| | A 12,8 30,0 gons automoteurs a plate-forme mo-
. . i, | | | | - | bile, mus par un moteur diesel, ce
OM7 8241-8250 (9) | 10 r.e. 1966 135 | — — 16,14 35,0 qui les rend indépendants de la ligne
‘ | 583&5 | de contact, ainsi que des veéhicules
| | | moteurs Xm 2/2 no 9915 (fig. 7) et
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nc 9912, pour l'ancien réseau, et
Xm 2/2 no 9916, de méme type, pour
la ligne de la Bernina.

La modernisation se poursuivra na-
turellement dans tous les domaines
du chemin de fer. On s’efforcera tou-
jours plus, a l'avenir, de réaliser une
certaine normalisation des différents
organes, ce qui permettra de conti-
nuer de reduire les frais d’entretien.

fig. 11 — nouvelle locomotive ambi-
motrice pour la traction électrique sur
la Bernina ou diesel sur d'autres
lignes. (cliche C. F. F.)
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Wagons et
wagons de
service (suite)
0S4 8631-8636 (10) 6 r.e. 1903/64 6,6 — —_ 7.99 10,0
sans
BM
OS3t 8656-8655 (11) 10 r.e. 1965 7.6 — — 7.49 15,0
sans
BM
Xrotm 9216 (12) 1 r.e. 1958 15,0 — — 7,60 —
Xrote 9218-9219 (13) 2 r.e. 1966 17.0 — — 9.07 —
r.e. = réseau entier ; a.r. = ancien réseau (Coire-Saint-Moritz, Coire-Davos-Filisur, Reiche-
nau-Disentis. Bever-Schuls, Samedan-Pontresina) : BB = Bernina ; ChA = Coire-Arosa ;

BM = Bellinzone-Mesocco.

(1) Peut circuler aussi ChA, BB jusqu’a Alp Grum. (2) Peut circuler aussi Furka-Oberalp
et Brigue-Zermatt. (3) Peut circuler aussi a.r. (4) Peut circuler aussi ChA. (5) Caisse en
métal léger UNIDUR. (6) Wagon couvert, aussi pour le transport de bétail. (7) Wagon a
ciment, 8063 a 8066 et 8071 a 8076 aussi BM. (8) Citernes (huile de chauffage, etc). (9) Wa-

gons a plate-forme. (10) Wagons porteurs d: containers (sable, gravier). (11) Wagon a

ballast. (12) Chasse-neige, moteur Diesel Deutz type 2 L 614, 220 CV. (13) Chasse-neige,
2 moteurs électriques de 350 CV chacun.
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information S. N. C. B.

matisation progressive du
traitement des informa-
tions relatives au trafic
des marchandises, la
S.N.C.B. a mis en ser-
vice le 1er juin 1965, en
collaboration trés étroite avec les re-
seaux voisins, deux nouvelles instal-
lations d’entrée en chaine meécani-
seée des donnees d'echange des wa-
gons aux points frontieres d'Erque-
linnes-Jeumont et d’'Essen-Roosen-

traitement automatique

des informations de trafic

N.d.I.R. L’efficacité et la qualité d’'un réseau ferré procedent d’'un tout harmo-

nieux ;

le caractére spectaculaire des engins de traction et du matéeriel rou-
lant fait souvent perdre de vue tout le reste

voie, signalisation, information,

batiments, tout se tient et, avec le matéeriel roulant et de traction, constituent

cet ensemble harmonieux qu’est le chemin de fer d’aujourd’hui ;

la S.N. C. B.

en est parfaitement consciente ainsi que le démontre une nouvelle fois la

petite note ci-dessous.

Dans ces installations, les donnees
d'échange qui servent de base a |'éta-
blissement des prestations recipro-
ques des administrations se presen-
tent sous forme de messages téle-
graphiques normalisés. Aprés com-
paraison automatique des donnees
relevées par les deux administrations
en contact, ces messages sont trans-
mis par le réseau teélégraphique de
service au centre meécanographique
de Bruxelles ; celui-ci les exploite et
établit le décompte des prestations

Ce procédé se caractérise essen-
tiellement par un taux d’'erreur extre-
mement bas ; le contentieux s'en
trouve fortement reduit.

I faut noter a cet egard que l'ap-
plication en cours du marquage uni-
fié international des wagons, qui com-
porte, comme on le sait, un chiffre-
clé d'auto-contrdle, permettra dans
I'avenir d’'abaisser encore ce taux
d'erreur et de supprimer pratique-
ment tout contentieux.

La mise en service des installations

daal. de la S. N. C. B. d’Erquelinnes et d’'Essen porte a six
A gauche, vue d'ensemble du poste de Visé, équipé d'un teléimprimeur — au centre —, d'un comparateur de bande, a gauchz — et
d'un poste émetteur-récepteur radio — a droite ; la photo de droite montre un opérateur télex préparant une bande pzrforee en local.

traitement automatique des informations

(photos S.N.C.B.)
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le nombre des points frontiéres bel- En bas, a gauche, un opé-

ges equipés de cette facon (dont rateur télex de Montzen,
trois avec comparaison automatique) demarrant une transmission
et a 70 % le nombre de wagons de bande vers la station
echangés dont les données sont receptrice. de Bruxelles-
transmises sous forme de messages Midi; a droite, en haut, vue
telegraphiques vers le centre méca- d’'ensemble de I'appareil
nographique de Bruxelles. de transmission de Mont-

zen ; a droite, en bas, ré-
ception des données a
Bruxelles-Midi

(photos S.N.C.B.)

W S T -

INTERNATIONAL BRAKE AND RECTIFIER COMPANY

licence Westinghouse S. 4.

6, rue des Anciens Etangs a Bruxelles 19 (Belgique)
Telephone : (02) 44.49.38 (5 lignes) — Télex : (02) 220.84

Adresse télégraphique : Westfreins — Bruxelles

LE BLOC- FREIN P 60

rassemble sous un faible encombrement : le cylindre de frein, la timo-
nerie combinée avec le régleur de course automatique, la commande

du frein a main et la semelle en matiére composite de marque
« COBRA ». *

Montage rapide - Réduction du poids et simplification des bogies - Le
coefficient de frottement des semelles « COBRA », plus élevé que celui
de la fonte, est constant - Effort de freinage pratiquement stable pendant
tout le freinage jusqu’a l'arrét - Consommation d’air moindre.

13
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MUTATION

information S. N. C. F.

A mise en service de la
traction électrique depuis
le 14 janvier 1966 entre
la gare de triage d’Ache-
res et celle de Sotteville
marque la premiere etape
(119 km) de la réalisation

du programme d’électrification Paris-

Le Havre. Elle a été suivie, au mois

d’'octobre, par la seconde étape

Paris-Acheres.

Entre Paris et Mantes, cette artere
ferroviaire comporte 2 lignes, l'une
sur la rive gauche de la Seine (Paris
-Mantes par Poissy), l'autre sur la
rive droite (Paris-Mantes par Con-
flans) qui acheminent toutes deux un
trafic de banlieue en forte expan-
sion.

Le programme de [|'électrification
Paris-Le Havre, en courant mono-
phasé 25.000 V - 50 Hz, porte sur un
total de 317 km de ligne.

L'électrification du troncon Paris-
Achéres long de 21 km constitue une
nouvelle étape importante elle
permettra notamment de substituer
I'électricité a la vapeur pour la re-
morque des trains de banlieue des-
servant la ligne de Paris a Mantes
par Poissy.

Au printemps 1967, la mise en ser-
vice de la traction électrique, sur la
ligne de Paris a Mantes par Conflans,
entrainera la disparition de la trac-
tion a vapeur sur la banlieue de Pa-
ris-Saint-Lazare.

Les deux lignes Paris-Mantes (par
Poissy et par Conflans) seront ali-
mentées en énergie par trois sous-
stations situées a Asnieres, Eragny
et Mantes, commandées a distance
par le central installé a Pont-Cardi-

net, a proximité de Paris-Saint-La-
zare.
Pour rendre les installations de

signalisation existantes compatibles
avec l'utilisation du courant de trac-

Carte partielle entre Paris et Rouen.
(d'aprés document S.N.C.F.)

électrification Paris - Le Havre

tion, les circuits ont été mis sous
cables, le block automatique Ilumi-
neux et les dispositifs d'annonce aux
passages a niveau ont regu les adap-
tations nécessaires, des postes d’'ai-
guillage de type ancien sont rem-
placés par des postes modernes.
D’autre part, les divers circuits de te-
lécommunications ont été mis sous
cables pour soustraire les liaisons a
I'influence du courant de traction.

Pour dégager le gabarit nécessaire
a la pose des caténaires et de leurs
supports, des travaux ont été execu-
tés sur la plupart des tunnels et ponts
ou passerelles enjambant la voie. Ces
travaux sont terminés jusqu’a Sotte-
ville et se poursuivent entre Sotte-
ville et Le Havre. lls interesseront
au total 14 tunnels et 140 ponts ou
passerelles.

| -

I’électrification de la ligne

Paris-Le Havre se poursuit

Le tracé de la voie a été remaniée
sur certaines sections de la ligne
pour permettre un relévement ulte-
rieur a 150 km/h de la vitesse-limite
des trains.

Indépendamment des travaux di-
rectement liés a l'électrification, un
certain nombre d'ameéliorations com-
mandées par l'accroissement du tra-
fic ont été réalisées ou sont en cours
d'exécution a Paris-Saint-Lazare (re-
maniement des tétes de faisceaux de
voie, construction d’'un nouveau poste
d’aiguillage), Sartrouville (creation
d’'un terminus), Vernouillet-Les Mu-
riaux (mise a quatre voies et créa-
tion d’'un terminus aux Mureaux), Sot-
teville (construction d'un nouveau
triage).

Parallelement aux travaux directe-
ment lies a l|'électrification, de nou-
veaux batiments voyageurs ont éte

i 7/ \
2 o GOURNAY -
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/
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A gauche : poste tout relais a transit souple de la gare des Murzaux commandant les aiguilles et les signaux de la zonz de Ver-

nouillet-Verneuil aux Mureaux soit sur 7,5 Km ; au centre :
mande centralisée des sous-stations de la ligne de Paris au Havre installée au Pont-Cardinet a Paris.

édifiées aux Mureaux et a Vernouillet-
Verneuil, et les installations de ces
deux gares ont ete entierement re-
maniees pour permettre notamment
le dépassement sans perte de temps
des trains omnibus par les express.
Une section a quatre voies a été ame-
nagée entre la gare de triage d’Ache-
res et Poissy; plus pres de Paris
d'importants remaniements de tracé
ont eté effectués a Sartrouville afin

d’'accroitre l|le deébit de la section
Paris-Maisons-Laffitte déja trés char-
gee.

Le parc d'engins moteurs de la
ligne se composera de locomotives
de la série BB 17.000 et ultérieure-
ment de rames automotrices de ban-
lieue de la série 6.300.

Les locomotives BB 17.000 de
3.500 CV a double rapport d’engre-
nages, aptes a tous services (rapi-
des et express, banlieue, trains de
messageries et de marchandises) et
dont les premieres unités sont de¢ja
en service, sont apparentées a |I'im-
portante serie des 16.500 des régions
Nord et Est et plus étroitement en-
core aux 25.500 circulant entre Pa-
ris et Rennes.

Ces locomotives remorqueront les
rames reéversibles actuellement en
service, auxquelles un certain nombre
de modifications ont été apportées
pour les adapter au nouveau mode
de traction: aménagement des ca-
bines de conduite en réversibilité et
installation du chauffage électrique
notamment.

Les automotrices triples Z 6.300
sont tres voisines des Z6.100 de la
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banlieue Nord. Au fur et a mesure de
la livraison de ce nouveau materiel,
le service de banlieue sera assure
aux heures creuses par les seules
automotrices et aux heures de pointe
s'y ajouteront les rames reversibles
remorquées par des BB 17.000.

La traction électrique des trains de
banlieue sur la ligne de Paris a Man-
tes par Poissy permettra d'ameliorer
la qualité de |la desserte et d'augmen-
ter progressivement la frequence des
trains.

Les trains directs Paris-Mantes ac-
compliront le trajet en 34 minutes
au lieu de 40 ; les trains directs Paris-
Poissy, omnibus de Poissy a Mantes,
relieront Paris a Poissy en 18 minu-
tes au lieu de 25 et Paris a Mantes
en 53 minutes au lieu de 1 h. 10.

Depuis le 25 septembre :

— Les trains de voyageurs circu-
lant entre Mantes et Oissel et les
trains semi-directs Paris-Rouen des-
servant la vallée de la Seine sont
remorques electriquement jusqu’a
Oissel (14 km de Rouen). Sur le par-
cours Paris-Oissel les gains de temps
sont d’'environ 15 minutes.

— Une nouvelle relation destinée
a ameliorer la desserte des gares si-
tuées entre Mantes et Rouen est éta-
blie :

sous-station télécommandée des Martraits prés de Mantes ; a droite

. com-
(photos S.N.C.F.)

— €en soiree, dans le sens Paris (dep.
18 h. 40), Mantes (19 h. 14), Rouen
(20 h. 36) ;

— en matinée, de Rouen (dep. 6 h. 09)
et Mantes (7 h. 14) vers Paris
(arr. 7 h. 59).

Les trains express Paris-Rouen-Le
Havre sont remorqués en traction
diesel sur tout leur parcours, afin
d'éviter un échange de machine a
Oissel qui ferait perdre le temps ga-
gné en traction électrique.

Avec la mise en service en mars
prochain de la traction électrique en-
tre Sotteville-lées-Rouen et Motteville
(entre Rouen et Le Havre), les trains
Paris-Rouen-Le Havre seront remor-
qués eélectriquement jusqu'a Motte-
ville et les 140 km séparant Paris de
Rouen seront parcourus en 1 h. 11
(au lieu de 1 h. 21 a 1 h. 30 actuel-
lement).

Selon les prévisions, c'est en dé-
cembre 1967 que |'électrification com-
plete de la ligne Paris-Le Havre sera
terminée.

électrification Paris - Le Havre
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7 U cours d'une ceremonie
4 organisée le 25 octobre
dans les Usines Krupp
d’'Essen, |la premiere lo-
comotive « EUROPA »
allemande, la E 410 001,
a été remise a la Bun-
desbahn (Chemins de Fer Fedéraux
Allemands). Grace a ses quatre sys-
téemes elle est a méme de circuler
sur tous les réseaux élecrtifies euro-
péens a voie normale. Il n‘est donc
plus nécessaire de proceder au
changement de locomotive lorsque
les trains internationaux passent la
frontiere de pays voisins dotes d'un
courant difféerent.

Cette locomotive, produit de la
collaboration entre I'AEG et I'Office
Central de la Bundesbahn, est équi-
pée aussi bien pour courant alter-
natif monophasé 16 2/3 Hz, 15 kV
et 50 Hz, 25 kV que pour courant
continu 1,5 kV et 3 kV. Ensuite du
quadruple systéme adopte, la par-
tie électrique fut considérablement
alourdie; cette augmentation de
poids a cependant été compenseée
par |'emploi de matériaux légers
pour la partie véhicule. Le poids en
ordre de marche de la locomotive
s'éleve a 84 T. Ainsi, cette locomo-
tive a 4 essieux se situe a la limite
des tolérances europeennes avec ses
21 T. par essieu.

Les caractéristiques techniques
principales sont les suivants

disposition des essieux ... Bb‘ Bo’
puissance unihoraire 3200 kW
puissance continue ...... 3000 kW

La E 410.001 de la D.B.

d'allure.

ne manque pas
(photo D.B.)

effort de traction max.

au démarrage ............ 28 Mp
vitesse max. admissible . 150 km/h
longueur hors tampons ... 16 950 mm
diameétre roue motrice 1250 mm

L’équipement électrique de base
est identique a celui d’'une locomo-
tive a courant alternatif 16 2/3 Hz et
50 Hz avec transformateur et redres-
seur a thyristors reglables sans
paliers pour les moteurs de traction
a courant ondulé. Pour service en
courant continu avec 1,5 ou 3 kV, un
onduleur d’autocommunication forcee
est intercalé avant le transformateur;
cet onduleur transforme la tension
continue du fil de contact en une
tension alternative de 100 Hz. La
puissance de référence secondaire
se monte a 2900 kVA. Les moteurs
de traction sont des moteurs hexa-

la premiére locomotive européenne

quadricourant de la D.B. est en service

phasés a courant ondule avec sta-
tor en toles empilées sans enroule-
ment de compensation. La puissance
unihoraire d’'un moteur se monte a
env. 800 kW pour 1050 V et
1150 t/mn. Le couple est transmis a
I'essieu moteur correspondant par
un engrenage intermédiaire et par
la transmission a cardan caoutchouc.
La locomotive est équipée d'un frein
rhéostatique a courant continu, tri-
butaire de la ligne de contact, qui
développe une puissance de pointe
de 5000 kW. Quatre pantographes
spéciaux a un longeron, un pour
chaque systeme de courant, sont
placés sur le toit de la locomotive :

les deux pantographes extérieurs
pour courant continu, les deux pan-
tographes intérieurs pour courant
alternatif.

locomotive quadricourant européenne de la D.D.
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USINES SCHIPPERS PODEVYN

HOBOKEN-ANVERS
Tél. : 38.39.90 Telex : (03) 722 Télegr. : SCHIPODVYN

FONDERIES au sable, en coquille, sous pression et centrifuge.
Fonte brevetée MEEHANITE.
Bronze brevete PMQG.

SPUNCAST, bronze centrifugé vertical en barres, buselures, cou-
ronnes.

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.

ESTAMPAGE A CHAUD.

ATELIERS DE CONSTRUCTION & DE PARACHEVEMENT.
MATERIEL ELECTRIQUE de canalisation souterraine et aérienne.

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

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.
Illllll.lIllllllIllIIIIIIIIIIIHIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIEII

decoupage
esitampage
emboutfissage

Toutes pieces métalliques en grandes séries
d'apres plans ou modeles pour toutes industries

LES ATELIERS LEGRAND

Societe Anonyme
tél. : 44.70.28 -43.84.94

284, avenue des 7 Bonniers ¢ Bruxelles 19
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H. F. Guillaume

ES sa fondation en 1930,
I’Association Belge des
Amis des Chemins de
fer, (ABAC) qui, 25 ans
plus tard devint Societe

e
P29 Royale (ARBAC),  placa
parmi ses buts statutai-

res, la création d'un Musée des
Transports.

En effet,

le role de premier plan
joué par la Belgique depuis 1835
en cette matiere, |'apport de ses
techniciens du Rail a l'essor des
chemins de fer et des tramways dans
le monde, méritaient que des mains
pieuses empéchent tout cela de
tomber dans [|'oubli.

L'’ABAC, devenue ARBAC, trouva
trés vite auprés des grandes socie-
tés exploitantes : SNCB, SNCV, TB
devenus STIB, etc... beaucoup de
compréhension et des mesures con-
servatoires furent prises par elles
suivant un plan preécis.

Grace a cela, deux premieres rea-
lisations virent le jour aprés la
Seconde guerre mondiale :

— |le Musée du Chemin de fer de
Bruxelles-Nord, exploité par la S. N.
C. B., qui groupe de belles collec-
tions, relatives aux chemins de fier
de I'Etat Belge et de la S.N.C.B.;

— le Musée du Tramway a Schep-
dael, exploité par I'’Amutra, qui don-
ne un panorama complet des acti-
vités de la S.N.C.V. depuis sa fon-
dation. Placé dans un cadre d'epo-
que, ce Musée est trés évocateur.

Toutefois, I'ampleur du sujet, l'at-
tention et les soins apportés a cette
question par différents pays eétran-
gers, la richesse de notre patrimoi-
ne national, ont mis en évidence les
lacunes et les insuffisances de nos
réalisations.

L'importance du probleme a trai-
ter, I'énorme travail a accomplir pour
mener a bien une telle tache, démon-

tréerent trés vite qu’il était indispen-
sable de faire appel a toutes les
sociétés exploitantes, aux provinces
et, enfin a I'Etat lui-méme.

L'’A.R.B.A.C. s’attela a cette tache
préliminaire et trouva rapidement
auprés de quelques grands commis
de I'Etat I'appui et la caution neces-
saire pour qu’une association, ayant
pour but essentiel la création et
I'’exploitation du Musee des Trans-
ports, fat fondee.

C'est ainsi que la Province de
Brabant voulut bien s’interesser au
futur Musée, sous l'impulsion de son

regretté Greffier provincial, G. Kes-
telin, si tragiquement fauche au
début de 1966, dans I|'accident

d'aviation survenu au Mont-Blanc. Ce
fut, pour ceux qui restaient, un coup
affectif trés dur et son souvenir
reste toujours vivant parmi eux.

Mais le dynamisme de G. Kestelin

avait fait son oesuvre SOUS son
impulsion, l'association « Musée des
Transports » a.s.b.l. était nee le

1er décembre 1964. Placée sous le
Haut Patronage de Monsieur Ber-
trand, ministre des Communications,
qui la tint sur les fonts baptismaux,
et présidée par Monsieur P. Van
Bever, membre de la Deputation
permanente de Brabant, elle groupe,
outre la Province de Brabant, toutes
les sociétés intéressées a la ques-
tion. La liste des membres n'est
d'ailleurs pas close.

Il est évident qu'un trés long tra-
vail d’'étude devait préceder une
quelconque reéalisation, étude d’au-
tant plus ardue qu’il s’agit de
« transports », dont la synthese res-
te a faire. D'autre part, la réeunion
et la restauration éventuelle des futu-
res collections — la Belgique est
fort riche sur ce plan — demande
préparations, recherches et tracta-
tions complexes.

vers un musée des transports en Belgique

vers un museéee des

transports en Belgique

Enfin, le projet de construction
des batiments du Musée, destiné a
recueillir les collections, a étée mis
a |'étude.

Dans cette exposition, préparee de
longue date, les organisateurs ont
été heureux de présenter quelques
trés belles piéces de collections et,
notamment, le Train royal de LL.
MM. Léopold Il et Albert I¢7, qui a
été conservé tel qu’il était a l'épo-
que. Soulignons, en passant, que
c’est le seul train royal « complet »
qui existe au monde.

| est a peu prés certain que cette
exposition a rendu chaque visiteur
conscient :

— qu'un Musée des Transports
digne de ce nom est indispensable
a la Belgique ausi bien pour l'edifi-
cation des générations futures que
pour son prestige;

— que le Chemin de fer est en
pleine mutation et qu'un monde
sépare hier d’aujourd’hui; I'évolu-

tion en cours ne fera qu’'accentuer
cet écart, a telle enseigne qu'un
étudiant de 1980 n’aura aucune idee
de ce qu’était un train, un siecle
plus tot. Mais ceci n'est qu'une pre-
miére étape et [I'association du
Musée est fermement décidée a con-
tinuer, pour autant que l'opinion
publique la soutienne. L'auteur pense
que l'on peut faire confiance aux
Belges qui, comme lui, se rendront
compte de l'interét de la cause.

exposition temporaire a
Bruxelles-Nord (5-9 au 30-10-66).

Note descriptive sommaire rela-

tive au mateéeriel expose

1) sur voie no 1

a) locomotive a vapeur type 18

Les premiéres locomotives de
ce type apparurent sur le réseau
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Locomotive Etat belge 2-2-0 (ex-type 18
S. N. C. B.) destinée au futur musée des
transports (photo B. Dedoncker)
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a la fin du siecle dernier; a leur
mise en service, elles furent la
fleur de la cavalerie ferroviaire
du réseau de [|'Etat Belge.
Relativement legeres (53 T.) elles
etaient capables de remorquer
les trains rapides de |'epoque a
120 km/h.

Leur chaudiere timbrée a
13,5 kg/cm2 leur permettait de
développer un effort de traction
de 6.810 kg ; c’étaient des « cou-
reuses » bien adaptees qui eurent
une vie fort longue, |la derniére
ayant eété mise hors service apres
la seconde guerre mondiale.

Le tender type 14 est de |la méme
epoque et était bien adapté au
service demandeé a cette locomo-
tive; il portait 18 m3 d'eau et
5.45 T. de charbon, chiffres con-
sidérables pour I'époque et bien
ajustés aux parcours prévus sur
le réeseau de [|'Etat.

La locomotive présentée est
dans ses couleurs initiales et a
ete construite en 1905 par les
Ateliers St-Léonard de Liége,
firme aujourd’hui disparue.

Ce sont les machines de ce type
qui etaient chargées, notamment,
de la remorque des trains royaux.

D) voiture dite « Berline Royale »

Voiture royale par excellence que
notre regretté Roi, Léopold II,
affectionnait particulierement; elle
s'inspirait beaucoup du matériel
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contemporain de la Compagnie
Internationale des Wagons-Lits et
les Grands Express Europeens
dont elle a plusieurs caracteris-
tiques et notamment son chauf-
fage autonome par thermo-sy-
phon, sa longueur, son equipe-
ment soigne et son lanterneau.
Elle comprend outre la chambre
a coucher personnelle de S. M.,
un petit salon d'apparat et divers
compartiments reserves a l'entou-
rage immediat du Souverain.
Les bogies, sont Iidentiques a
ceux utilisés normalement par la
Compagnie Internationale des
Wagons-Lits.

Cette voiture etait le summum
du confort ferroviaire de I'époque
quoique de facture fort simple,
conforme aux gouts éclectiques
du feu Roi; elle a été construite
en 1900, d'apres une etude et
dans les ateliers de la Compa-
gnie des Wagons-Lits.

c) voiture dite <« Voiture Royale

de jour »

Cette voiture eétait utilisée com-
me salle a manger et salon lors-
que le voyage prevu eéetait un peu
plus long; elle resulte de |'adap-
tation d’'une voiture du parc nor-
mal de I|'Etat belge a I'époque;
elle se caractérise aussi par son
grand confort mais a subi des
modifications aprés la guerre
1914-1918, notamment dans son

mobilier dont le style rappelle
celui dit « Arts deécoratifs » en

souvenir de I'Exposition qui eut
lieu a Paris a la méme époque.

d) voiture dite « salle a manger »

Egalement d’inspiration « Wa-
gons-Lits », ce véhicule était des-
servi par un fourgon-cuisine
aujourd’hui démoli et qui pouvait
soit servir des repas a la suite
du Souverain, soit servir de salle
de banquet; elle se caractérise
par des bogies a 3 essieux fort
a la mode vers 1900-1910.

Son eéquipement intérieur est
beaucoup plus sobre que les deux
véhicules précédents.

I est a noter que des recher-
ches historiques plus poussees
sont en cours pour retracer |'his-
toire exacte de ces trois reliques,
pieces maitresses du futur Musee
des Transports.

2) dans le grand hall de Bruxelles-

Nord (de gauche a droite)

a) locomotive a vapeur «LElephant»

Cette maquette, reconstituée en
1935 de facon tres fidele, rap-
pelle une des locomotives des
trains inauguraux de la ligne de
Bruxelles (Allee Verte) a Mali-
nes en 1835.

Elle a été construite en Grande-
Bretagne chez G. Stephenson,
grand specialiste et precurseur
des chemins de fer a l'epoque.
Son timbre modeste, 6,2 kg/cm2
lui permettait tout de méme de
circuler a 40 km/h.; on remar-
quera qu'elle est la premiére
locomotive europeenne a étre
munie de deux essieux moteurs
couplés qui lui permettait de
remorquer aisement les trains de
marchandises.

On ignore, jusqu’a présent, quand
et comment elle fut retiréee du
service.

vers un muséee des transports en Belgique



b) malle-poste

Extraite des réserves du Museée
de la Voiture et destinee au
Musée des Transports, grace a
'obligeance de son conservateur,
ce véhicule en excellent eétat
montre ce qu’'était le transport
dans les régions ou le chemin
de fer n’avait pas encore penetre.
Cette malle-poste, construite aux
environs de 1840, prenait quatre
voyageurs en berline et 6 a l'ex-
térieur en plus du courrier pos-
tal dont le transport était sa mis-
sion principale.

Conduite par deux postillons, elle
était tirée par deux ou quatre
chevaux suivant les difficultes des
routes a parcourir.

c) tramway a traction chevaline

Ce tramway vénérable date de
1873 et a été construit a Bruxel-
les chez Evrard; il appartenait a
la Compagnie Brésilienne des
Tramways et circulait sur la ligne
de ceinture, itineraire de Ila
ligne 15 actuelle a peu de chose
pres.

II est du méme modeéle que les
voitures 11 a 30 aujourd’hui dis-
parues mais qui etaient fermees.
On l'appelle la « Saint-Michel »
car s'est la seule qui portait la
mention BRUXELLES et un écus-
son sur les parois.

Relativement légere, on pouvait
y embarquer 16 voyageurs assis
et 14 debout sur les plates-formes.

d) locomotive a vapeur « Le Belge »

Cette maquette, reconstituée tres
fidelement en 1935, est la repro-
duction exacte de l|la premiere
locomotive integralement belge
construite en 1835 par John
Cockerill a Seraing.

vitesses de l'ordre de 160 km/h.
en service courant entre Gand
et Bruges.

3) au Musée du Chemin de fer:

De trés belles collections tracent
une retrospective complete de
nos chemins de fer avec un rare
bonheur.

On y remarquera notamment

a) la locomotive « Pays de Waes »,
piece authentique et la plus vieil-
le des machines connues dans
les divers musees.

b) une collection de maquettes au
1/10éme exeécutées par les appren-
tis de la S.N.C.B.; ces maquettes
donnent un panorama complet de

I’évolution de la traction a vapeur.

c) une retrospective compléte de la
voie, des origines a ce jour, ainsi
qu'un aiguillage moderne en fonc-
tionnement.

d) un poste de block manuel avec
signal lumineux en fonctionne-
ment.

e) un reseau-miniature pour la plus
grande joie des petits et des
grands.

f) diverses collections de grand inté-

rét qu’il serait fastidieux d’énu-
merer ici
et enfin

g) une retrospective historique de

I'histoire de la Société Nationale

des Chemins de fer Vicinaux par

Dans le hall de Bru-
xelles-Nord, d’'avant en
arriere, locomotive
I'Eléphant, malle-poste,
tramway a traction
chevaline et locomoti-
ve Le Belge.

(Pphoto S.N.C.B.)

Ce fut notre premiére machine
de Vvitesse, 60 km/h. environ,
mere, grand’'meére et aieule véné-
rable de toute une lignée de loco-
motives a vapeur de plus en
plus puissantes dont la derniére,
le type 12 de 1939 amena le
ruban bleu en Belgique avec des

vers un musee des transports en Belgique 131



la méthode audio-visuelle; on vy

verra une trés belle collection de motive a
photos, [I'évolution du réseau de 1893.
s'adaptant, petit a petit, aux

impeératifs posés et une trés belle

maquette au 1/10me d’'une loco-
vapeur

Rappelons pour terminer que c’est
au Musée de Bruxelles-Nord qu’est

déposé le Mémorial des Cheminots
qui ont sacrifie leur vie pour que
nous restions libres; nous aurons,
en passant devant ce Memorial, une
pensée reconnaissante pour eux tous.

de 16,5 T,

14

Transport moderne,
sur et régulier

L[

La France dispose dun réseau ferroviaire dense et moderne. La
S.N.C.F. vous appor'e les tout derniers perfectionnements techni-
ques en meme temps que les inepuisables ressources de tarifs
spécialement élaborés dans l'intérét des usagers.

Le réseau des Chemins de Fer Francais est pour vous le gage
d'un service impeccable et moderne pour vos transports de mar-
chandises en France.

FPour tous renseignements, adressez-vous a
la Représentation Générale de la S.N.C.F.
25, Bd Adolphe Max, Bruxelles 1 - Tél. 177.00.20.

seaey i

:CHROMAGE

BRILLANT AU TONNEAU
& BAIN MORT

,rf

Nos Specialités :
NICKELAGE - LAITONNAGE
CADMIAGE - ZINGAGE

PRIX SPECIAUX POUR GRANDES SERIES

16-20, rue du Compas
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Ateliers L. F[IIIRLEIGNIE et Fils
S.P.R.L.

dans toutes ses upplicuiions_l

CHROMATAGE - PASSIVATION - Etamage electrolytique
POLISSAGE ET OXYDATION DE L’'ALUMINIUM

Agrees par la S.N.C.F . B. et Administrations

TELEPH. 21.32.16

Bruxelles 7 -Midi
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cynmmmennmmmeammmmeanmmmmeanmmmean. 17éme salon international des chemins de fer

TNE tradition bien établie est certes celle du Cependant, il convient, pour nos lecteurs lointains,
Salon International des Chemins de fer dont de bien situer ce 17éme Salon ; nous pensons que la
le 177éme a eu lieu du 5 au 20 novembre meilleure maniére de le faire consiste a reproduire les
dernier dans les locaux de la gare de Bru- bréves allocutions qui ont été prononcées — lors du
xelles-Central. Nous ne nous attarderons pas vernissage du 5 novembre — et a y joindre un bref repor-
sur cette question, les lecteurs de « Rail tage photographique, ceci completant cela, en cette
& Traction » étant plus friands de technique deuxiéme moitié du siécle vingtieme ou l'image est
que d'un rappel d'une activité, intéressante certes, mais reine.
révolue : d'ailleurs, la plupart ont eu l'occasion de Notre président, M. H. F. Guillaume, a d'abord pre-
visiter le Salon, certains méme plusieurs fois, et des cis2 que :

lors, il serait irrationnel de trop s’étendre sur ce sujet.

De haut en bas et de gauche a droite : le centre d'accueil avec le stand de I'ARBAC, la participation du Ministere d2s Communica-
tions avec les projets de métro, le stand ACEC avec ses techniques modernes appliquees au Rail et le stand Cockerill-Ougrée avac
son choix complet de moteurs Diesel de traction. (photos B. Dedoncker)
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De haut en bas et de gauche a droite :

automatiques, Kiepe Electric montrait un panorama de ses réalisations marquantes,

la Bergische Stahl Industrie présentait son remarquable frein a disques et ses divers attelages

Shell rappelait son importante contribution aux

solutions de graissage et les Usines Dupuis mettaient a |I'épreuve une de leurs excellentes traverses en béton prouvant ainsi |'extraordi-

naire resistance de ce support moderne.

Different dans sa présentation par rapport aux pré-
cedents, il est cependant égal a lui-méme car il con-
cretise notre foi commune en Il'avenir des transports
publics.

Tout d’'abord, il convient de souligner combien | opi-
nion publique doit étre informée, combien aussi les
gens de ce pays, bien que nés rouspéteurs, sont com-
prehensifs et avides de renseignements.

L'exposition temporaire « Chemin de fer d’hier et
d’aujourd’hui » qui vient de finir a Bruxelles-Nord, est
probante a cet égard; en effet, ouverte pendant deux
mois, elle n'a cessé d’attirer, jusqu’a l'ultime minute,
jeunes et vieux, gargons et filles, heureusement surpris
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(photos B. Dedoncker)

de voir les trésors exposés, derniers témoins d’'un passé
glorieux.

La societé organisatrice, c’est-a-dire l'association du
Musee des Transports, a démontré la combien un con-
tact permanent et direct avec l'opinion est souhaitable.

Benéficiant de trés larges appuis, d’un conseil d’ad-
ministration actif, des terrains nécessaires, d'un premier
credit d’'études, I'Association du Musée des Transports
souhaite et espere que le Pouvotr prenne conscience
de lI'importance de l'enjeu et que les premiers crédits
d’exécution puissent étre mis a sa disposition dés
I'exercice 1968.

17éme salon international des chemins de fer



Si ce souhait se réalise, elle mettra au service du
transport public un musée moderne, riche, éducatif, ou
seront confrontés hier et aujourd’hui; elle fera, pour
cela, tout le nécessaire en faisant appel aux meéthodes
audio-visuelles les plus efficaces.

Elle attend de nous tous, ici présents, une prise de
conscience nette, une participation active, une aide
généreuse car il serait inconcevable qu'un pays haute-
ment civilisé comme le nbétre ne dispose pas d'un
Musée des Transports digne de ce nom alors que nos
hommes d’affaires, nos industriels, nos dirigeants de
réseaux ont tant donné et donne encore tant a ce sec-
teur-clé de I'économie que le transport constitue.

Nous avons donc l'impérieux devoir d’y songer et
d'agir, tous, autant que nous sommes.

C’est dans cet esprit que ce 17éme Salon a été place,
son théme « chemins de fer de demain » faisant suite
a « chemins de fer d’hier et d’aujourd’hui »; il y a la
une continuité dans [I'action qui démontre une identite
de vues typiquement « Rail ».

Il nous reste enfin I'agréable devoir de remercier cha-
leureusement, au nom de I'A.R.B.A.C., nos exposants
fidéles ou nouveaux, les cadres de la S.N.C.B. dont
I'aide efficace est le gage de la reussite et, enfin, nos
amis de la presse et nos invités d’aujourd’hui.

Que ce dix-septieme Salon soit égal aux précedents,

De haut en bas et de gauche a droite : le stand Buhlmann qui a attiré de nombreux spécialistes avec son banc d’essai des differents
types de frein Oerlikon, le stand Siemens avec son distributeur automatique d’'horaires, le stand Levis et son choix de peintures di-

verses, le stand Necap, spécialiste de l'isolation acoustique et thermique.

17éme salon international des chemins de fer

(photos B. Dedoncker)
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Deux remarquables stands : a gauche, la motrice articulée de Schlieren et a droite, les blocs-freins P.60 et les signaux fabriqués par

I'International Break and Rectifier Cy.

qu’il remplisse sa mission d’information, qu'il ménage
des contacts féconds aux techniciens, c’est notre vceu
et ce sera aussi le votre.

M. De Smet, inspecteur en chef a la direction com-
merciale de la S.N. C. B. répondit en ces termes:

Permettez-moi, au nom de la Societé Nationale des
Chemins de Fer Belges, de remercier I'A.R.B.A.C., son
président M. Guillaume, et ses collaborateurs pour les
efforts incessants qu’ils font pour interesser le grand
public au rail ; efforts dont le Salon international con-
stitue tous les ans le couronnement.

Le succés rencontré chaque année par ce Salon est
une juste recompense des efforts deployes, et Ia
S.N.C.B. se réjouit de ce succes.

Elle trouve, par ailleurs, une autre satisfaction dans
le theme deéveloppé cette année. Ce théeme « chemin
de fer de demain » est une profession de foi dans
'avenir du rail, et il faut aujourd’hui, plus que jamais,
croire dans cet avenir.

— Le retour progressif au rail, constate dans de nom-
breux pays, d'une clientéle d’automobilistes |assés
des routes toujours plus encombrées et plus dan-
gereuses ;

— La remarquable aptitude du rail a l'autnmatisation ;

— Les nombreuses réalisations dynamiques des che-
mins de fer européens, tels que les TEEM (Trans

(LT

-
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(photos B. Dedoncker)

Europe Express Marchandises), les TEE (Trans
Europe Express) et autres TAA (Trains Autos Ac-
compagnes) ;

— Les resultats financiers encourageants acquis grace
aux trains ultra rapides tels que la réealisation du
Tokaido au Japon,

sont quelques-uns des élements qui justifient notre foi

et notre confiance dans [l'avenir du rail.

Que sera ce chemin de fer de demain ?

Il est bien difficile de I'imaginer.

Du coOte technique, il est certain que [|'électronique
et la cybernetique y joueront un rbéle important.

Pour [l'usager, on peut lui donner ['assurance qu’il
sera rapide, confortable et sdar.

Monsieur Guillaume, je suis persuadé que, cette
année encore, le public viendra en grand nombre
visiter le Salon international des chemins de fer a la
preparation duquel I'Association Royale Belge des Amis
des Chemins de fer et vous-mémes avez, tout comme
les annees preécédentes, consacré tous vos So0ins.

Le vceu de notre invité a eté exaucé et le nombre de
visiteurs, issus de tous les milieux, a été trés impor-
tant ; de fructueux contacts ont eté pris entre exposants
et specialistes des transports ; des lors, on peut dire que
le but cherché a été atteint et I'équipe organisatrice y a

Renée PONTY

18, rue du Cadran
BRUXELLES 3 * Tél. : (02) 17.19.30

17éme salon international des chemins de fer



trouvé l'encouragement qu’il fallait pour perseverer.
D’autant plus que, sacrifiant a une amitié et une fide-
lité qui nous touchent profondément,
Communications, a visité
17éme Salon, accompagné de membres de son cabinet
et par les principaux dirigeants de nos réseaux na-

ministre des

tionaux.

Il n'a pas caché sa satisfaction, ni ménage ses en-
couragements a cette manifestation.
Qu’il soit ici remercié publiquement pour cette chaude

ESPAGNE »w

Des essais de vitesse ont été re-
cemment effectués dans la province
de Séville sur la section de 30 km
de San Ironimo a Los Rosales avec

FRANCE »w

L’équipement du chemin de fer en
moyens de traction utilisant I'électri-
cité et le pétrole a constitue, depuis

‘/‘ ’t‘.‘,gn\
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M. A. Bertrand,
longuement le

sympathie qu’il nous témoigne et qu’il soit assure que
nous ferons de notre mieux pour que le 18éme Salon
soit au moin égal aux précédents.

Que nos exposant trouvent ici
naissance pour tout le mal qu’ils se sont donnés, aussi
bien, les industriels qui concrétisent les derniéres don-

aussi notre recon-

nées de la science appliquée, que les fabricants de

« petits trains » dont les remarquables produits per-

mettent a tout le monde de « toucher » reellement du

doigts,

éf/lés%y

un train Talgo. Il s’agissait de la mo-
trice « Virgen del Carmen » avec
3 voitures Talgo seulement en remor-
que, et Ja vitesse moyenne de
120 km/h a comporté une pointe de
180 km/h.

avoir disparu en France vers 1972 et
son importance va continuer a de-
croitre progressivement.

Depuis 1953, |la part respective de
chaque mode de traction dans le

le chemin de fer d’'aujourd’hui et de demain.

La S.N.C.F. procéde, depuis quel-
ques mois, @ un essai de reservation
électronique intéressant neuf trains
rapides de la ligne Paris-Lille-Tour-
coing. Cet essai doit permettre d ob-
tenir des renseignements de toute
nature indispensables a ['‘adoption
d’'un systeme électronique, valable
pour l'ensemble des trains mis en
réservation sur la S.N.C.F.

L’'appareillage actuellement en ser-
vice permet de réserver des places,
pour des voyageurs isolés et des
voyageurs groupés, a partir de dix
postes « d’interrogation » peéripheri-
ques (cinq a Paris et un dans cha-
cune des gares d'Amiens, Arras,
Douai, Lille et Dunkerque). Chaque
poste est doté d’un clavier sur lequel
sont composées les demandes de

quinze ans, I'egs_enﬁel des fqves._tfs- trafic total de la S.N.C.F. a évolue _,scervation formulées par les voya-

sements ferroviaires :@ cet equipe- comme indiqué au tableau ci-des-  geours. Ces demandes transmises par

ment est maintenant pres détre  sous. télé-processing, grace a des circuits

achevé — la traction a vapeur devrait de télécommunications spécialisés,

aboutissent a un ordinateur installe

a la gare de Paris-Nord. Celui-ci

- ]’racﬁon _Tract_fon Trqcﬁon recherche les places désirées, les

a vapeur electrique Diesel retranche du total des places dis-

ponibles et répond en faisant impri-

11215 S 66,2 °/o 31.0 %o 28 9% mer le ticket de reservation au poste

TAET vasecneinsniavas 53.7 %o 41,7 /o 4,6 %o demandeur.

1962  iiiiaeaanns 29.3 %o 62,4 °o 8,3 %o Dans la méthode habituelle, I'em-

1 57 S 26.8 °/o 64.5 %o 8.7 %o ployé, qui détient les schémas des

1964 ... 23.2 %o 66,7 %o 10,1 %o voitures indiquant les places a réser-

1965  oeeeiiiaaaenn, 18,0 %o 69,7 %o 12,3 %o ver, cherche le schéma correspon-

12 o R e e ) 12,5 % 72.5 %o 15,0 %o dant a la demande, I'annote et éta-
blit le titre de réservation.

adressez-vous aux specialistes 6

ENGRENAGES

ET
REDUCTEURS D’ENGRENAGES

nouvelles du monde entier

HEINRICH REINING GmbH.

562 - VELBERT/Rhid. (Allemagne) - Télex : 8516824
fournisseurs agréés par SNCB - SNCF - NS - DB - etc.

Agents: « BULVANO » 39 Parklaan a 's GRAVENWEZEL (lez Anvers)

B.F. 920

Tél. : (03) 53.70.21
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L’'ordinateur remplit ces mémes
fonction ; il peut accéder — a trés
grande vitesse — aux fichiers con-

tenant tous les renseignements con-
cernant les places a réserver (ren-
seignements « stockés » par magnéti-
sation sur des disques) et repondre,
dans un délai extrémement court,
aux demandes formulées par Iles
postes d’interrogation avec lesquels il
est en relation.

En outre, I'ordinateur indique a la
demande et périodiquement, |'état de
la réservation d’un train, donne auto-
matiquement ['alerte lorsque [|'occu-
pation atteint un pourcentage déter-
mine des places offertes, atiribue
immédiatement les réservations ef-
fectuees sur des parcours successifs
et de retour, provoque automatique-
ment I'impression des titres de ré-
servation et des volants marque-
places, enfin effectue toutes les opé-

rations comptables et statistiques
correspondantes.

Afin de permettre [l'interconnexion
des systemes de réservation électro-
nique entre les Administrations de
Chemins de fer, I'Union internatio-
nale des Chemins de fer (U.l.C.) a
établi des prescriptions communes
auxquelles se conforme autant que
possible le systéme mis a l'essai par
la S.N.C.F. a la gare du Nord. Ainsi,
un poste de demande, situé hors de
nos frontieres, pourra par exemple
interroger et obtenir la réservation

Annéees

d’'une place détenue par la Centrale
de Paris.

Le service de reservation des
places devrait ainsi améliorer a |la
fois son rendement et sa qualitée et,
en particulier, offrir aux voyageurs
la possibilité de reserver leur place
deux mois a l'avance (au lieu d’'un
mois actuellement) en tenant compte
de tous leurs désidératas (comparti-
ment fumeurs, non-fumeurs, coin-
couloir ou fenétre, place avec res-
tauration, parcours successifs, re-
tour, eftc...).

A la fin de I'année 1966, 8.583 km
de lignes étaient électrifiees, soit
22,8 %o de la longueur du réseau et
la quasi-totalité de ses grandes
lignes. A la disparition complete de
la traction vapeur vers 1972, on peut
estimer que 10.000 km environ de
lignes assurant 80 °/o du trafic seront
électrifiées ; la traction Diesel equi-
pera alors 25.000 km de lignes, soit
un réseau deux fois et demie plus
long que le réseau électrifie, mais as-
surera un trafic trés inférieur : 20 °/o
environ du trafic total.

Le kilometrage des lignes electri-
fiees au cours de ces dix dernieres
annees est indiqué au tableau cCi-
contre. A titre de comparaison, les
chiffres de 71938 et de 1948 eétaient
respectivement de 3.340 et 3.660 km.

1956 | 1958 ‘ 1959 l 1960 I 1961 l 1962' 1963l 1964' 1965' 1966

km I 5.500 ' 6.290 , 6.570 l 6.890 ' 7.200 ‘ 7.620‘ 7.778' 8.184 ! 8.424 , 8.583

ITALIE *

Les chemins de fer italiens de
I'Etat ont [l'intention de former le
train TEE « Lemano » Milan-Genéve,
a partir de 1969, d’'une locomotive et
de voitures nouvelles.

Afin de permettre la réalisation des
vitesses de 250 km/h pour les ser-
vices interurbains par automotrices,
les F.S. envisagent en premiere étape
d’équiper la ligne Milan - Bologne
(205 km) avec le systeme de signa-
lisation automatique AMF-SASIB. Les
vitesses de 180 km/h seraient prati-
quées en premiére etape également
entre Milan et Génes, Chiasso et Bo-
logne. Sur la ligne accidentée en pro-
fil de Milan a Génes, les 154 km du
parcours pourraient étre ultérieure-
ment effectués en 51 minutes au lieu
de 90 actuellement, soit a la vitesse
moyenne de 180 km/h si les 250 km/h
de vitesse maximale etaient autori-
Sés.

L

SUEDE ve

Les S.J. ont entrepris une serie
d’essai sur la ligne de Goteborg entre
Moholm et Skovde. Un train avec BB
série Ra et 3 voitures a bogies Min-
den-Deutz a suspension metalastik a
effectué des parcours a 170 km/h au
lieu des 130 km/h actuellement en
limite.

On envisage quelques modifica-
tions de caténaires et dans la signa-
lisation pour permettre des vitesses
d’au moins 150 km/h sur les sections
suedoises les plus favorables.

LES SPECIALISTES DU POLISSAGE DES ACIERS INOXYDABLES ET DES TRAVAUX EN GRANDES SERIES

AGREES PAR LA S.N.CB.
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UNION INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER

* ﬂ//ﬁ:*magne

On a normalisé la voie du
chemin de fer du Zabergau

La ligne de chemin de fer du Za-
bergau, qui conduit de Lauffen (Ne-
ckar) a Leonbronn, a été ouverte en
1901. On vient de la transformer sur

De haut en bas et de gauche a droite : train de marchandiszs du Zabergaubahn a Brackenheim — train de voyageurs en

toute sa longueur de 20,3 km, en
ligne a voie normale (1.435 mm) ; on
I'a modernisée et adaptée aux exi-
gences eéconomiques. Jusqu'au mi-
lieu de mai 1964, ce fut une ligne a
voie eéetroite, de 75 cm seulement.
Pendant les transformations, presque

tout le trafic a été assuré par la
route. On disposera a l'avenir d’'au-
torails pour les transports de voya-

DERNIERES NOUVELLESOIIITIY T IYYTYTYYTYY

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

geurs et d'une petite locomotive
Diesel pour le trafic des marchandi-
ses. La vitesse maximale a éte éle-
vée de 20 a 60 km/h. On a éliminé
en méme temps 30 des 67 anciens
croisements rail-route ; un de ceux-
ci est maintenant doté de barrieres
et dix de feux clignotants. Le land de
Bade-Wurtemberg a participe aux
frais pour un montant de pres de

ligne —

chariot porteur pour essieu de wagon a voie normale — rame mixte a voie étroite avec en queue, des wagons a voie normale sur
chariot porteurs — toutes ces photos ont été prises en mars et avril 1963.

dernieéres nouvelles U. | C.
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Apres mise a voie normale du Zabergaubahn, & gauche, train d’autorails et a droite,

quatre millions de marks. Quant aux
communes intéeressées, elles ont don-
né gratuitement au chemin de fer
sept hectares de terrain.

La grande artére sud-nord
est entierement électrifiée

Apres cinqQ ans de travaux on a
iInauguré la traction électrique sur le
dernier troncon de Hanovre a Ham-
bourg (195 km) de la grande artére
qui relie I'Allemagne du Sud aux
ports hanseatiques de Bréme et Ham-
bourg. Le méme jour, on a mis en
service trois lignes de raccordement
dans la region de Hambourg, ainsi
que celle de Hanovre-Lehrte-Celle
(44 km). Au cours de |'électrification,
le Chemin de fer fédéral allemand a
pris toutes les mesures possibles
pour moderniser et mettre en valeur
la ligne Hanovre-Hambourg. Avant la
pose de la catenaire (qui a nécessité
9.764 mats et environ 1.000 km de
fil), il a été procédé a une compléte

refection des voies des gares et,
partiellement, des lignes. Il a allongé
le rayon des courbes pour permettre
de plus grandes vitesses et supprimé
570 aiguilles. La deuxiéme voie a été
posee entre Hanovre et Celle.

Entre Hanovre et Hambourg, on a
da surelever, transformer, reconstrui-
re ou supprimer 63 ponts routiers,
douze ponts ferroviaires et trois pas-
serelles a signaux. On a éliminé au
total 41 passages a niveau. Puisque
les locomotives électriques remor-
quent des trains plus lourds et plus
longs, il a fallu allonger les voies a
quai jusqu'a 400 metres (quinze voi-
tures de trains directs), et les voies
de deéepassement pour trains de mar-
chandises jusqu’'a 750 m.

Presque toutes les gares de la
ligne ont été dotées d’appareils d’en-
clenchement modernes a touches
d'itinéraires, notamment Hambourg,
Celle et Uelzen. Il ne subsiste provi-
soirement des appareils d’enclenche-
ment mecaniques que dans trois pe-

train de marchandises a Brackenheim.
(photos D.B.)

tites gares. Entre Hanovre et Uelzen,
soit sur environ 100 km, ainsi que
sur d'autres troncons, le block auto-
matique assure le passage des trains
en pleine voie.

Le courant est surtout fourni par
la nouvelle usine de Mittelsburen,
pres de Bréme, et par le poste de
conversion de Lehrte. De 1a, I'éner-
gie a 110.000 volts est livrée aux
sous-stations de Ritterhude, Roten-
bourg, Wunstorf et Hambourg-Har-
bourg, ou elle est transformée en
courant de 15 kV 16 2/3 Hz pour les
lignes de contact.

Sur le nouveau troncon électrifié
de Bréme, 83 locomotives électriques
remplacent 115 machines a vapeur
et Diesel.

L’électrification s’étend.

Le Chemin de fer fédéral allemand
a inauguré |'an dernier, la traction
clectrique sur la ligne Ruhr-Sieg, en-
tre Hagen-Siegen-Giessen et Franc-

Un probleme de peinture vous préoccupe... RETEEE
000000 Alors, n’hésitez pas, adressez-vous en confiance aux spécialistes, les e

O000O0O0
s22ic USINES G. LEVIS-VILVORDE presaue centenaires
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fort (M). |l existe ainsi une nouvelle
et rapide voie de communication en-
tre les régions de la Ruhr, du Rhin et
du Main. Elle servira en premier lieu
au trafic-marchandises lourd et de-
chargera les lignes de la vallee du
Rhin. Grace a |I'électrification de
cette artere, les temps de parcours
seront reduits d’'une heure en moyen-
ne, aussi bien pour les trains de
voyageurs que de marchandises.

La longueur des lignes eélectrifiees
de la DB est actuellement de quel-
que 6.300 km (21 %0 du réseau).

Trains rapides de banlieue
dans le Grand-Hanovre.

Lors du dernier changement d’ho-
raire, le Chemin de fer fédéral alle-
mand a introduit a titre d'essai des
trains rapides sur la ligne Neustand
(a. Rubenberge) - Wunstorf-Hanovre-
Lehrte-Burgdorf, dans la grande ban-
liepe de Hanovre. Les expériences
ont déemontré qu’'on ne peut assurer
des communications reégulieres et
frequentes entre les différents cen-
tres populeux des grandes agglome-
rations qu’en introduisant des trains
electriques rapides, modernes et de
grande capacite.

Pour ce nouveau service de ban-
lieue, on a mis en marche trois ra-
mes automotrices-navettes, compo-
sees chacune de cing voitures, dont
une de commande, et d'une locomo-
tive de la serie E41. Il n'est donc
plus nécessaire de changer de veéhi-
cule moteur dans les gares de re-
broussement, ou les trains peuvent
repartir immeédiatement dans une di-
rection opposeée.

Toutes les voitures sont extérieu-
rement revetues d’acier inoxydable,
qui a fait donner aux trains le nom
de « Fleches d’'argent » par la popu-
lation. Chaque rame est dotée de
30 p.aces assises. Seize paires de
trains circulient sur la ligne en ques-
tion, l'offre de places a augmenté
d’'environ 20 Y%b.

Les convois circulent a la vitesse
maximum de 120 km/h, donc supé-
rieure a celle du chemin de fer ur-
bain de Hambourg. Leur vitesse com-
merciale est d'environ 60 km/h sur
une ligne qui comprend treize arréts
iIntermédiaires se suivant a de cour-
tes distances.

derniéres nouvelles U. Il. C.
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Traduction : strecken mit elektr. Zugbetrieb = traction électrique en service.
strecken in Umstellung auf elektr. Zugbetrieb = traction electrique en cours
d'equipement.
strecken. deren Elektrifizierung vertraglich vereinbart wurde = traction elec-

trique prevue. (document D.B.)
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Ci-contre, de haut en bas et de gauche a droite : pupitre panoramigque de la cabine centrale de signalisation de Hmb - Harburg —

commande centralisée des sous-stations de traction de la section Nord prés d'Hannover — sous-station de traction de Hmb-Harburg
sur la grande artere Nord-Sud — train d'essai sur l'artéere Nord-Sud — deux vues pittoresques de la ligne électrifiée Ruhr-Sieq,
l'une prés de Welschen-Eunest, l'autre prés de Plettonberg. (photos D.B.)

* I"al’l(/(’ ﬁ'efagrw

De nouvelles « voitures-grill »
sur les lignes de I'Ecosse.

Les Chemins de fer britanniques
vont bientét mettre en service, dans
leur région ecossaise, notamment en-
tre Glasgow, Edimbourg et Aberdeen,
de nouvelles « voitures-grill » desti-
nees a remplacer les restaurants
classiques et les buffet-bars, lorsque
la circulation des premiers ne se jus-
tifie pas, et que la place offerte par
les seconds ne suffit pas. lls jouent
donc le roéle d’'intermédiaires entre
ces deux types de vehicules.

Pour le moment, on a transforme
trois anciennes voitures de premiere
classe de la région Ouest, pour une
somme de 44.000 livres. Bien qu’'ele-
vee, cette depense est cependant in-
ferieure aux prix de construction de
nouveaux vehicules. Ces « voitures-
grill » sont confortables et permettent
d'y prendre aussi bien des repas
chauds que de légeres collations, a
prix modéereés.

De haut en bas : rame réversible de la banlieue d'Hannover vue coté fourgon
et la méme vue coté locomotive, ici du type E 41. (photos D.B.)

#‘

Deux aspects intérieurs des voitures-grills
des British Railways mises en service dans

la région eécossaise.
" (photos B.R.)
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ARTICULATED CARS OF NORTH AMERICA

Cette brochure est un tiré a part de I'étude publiée
dans les numéros de janvier, février, mars et mai 1966
de la revue « Modern Tramway », |I'organe bien connu
de la « Light Railway Transport League ».

On croit généralement que le tramway articulé est
une solution datant d'une trentaine d’années tout au
pius ! C'est peut-étre vrai pour I'Europe, mais ailleurs ?

L auteur de cette étude nous prouve, photos a I'appui,
que la premiéere réalisation de tramway articulé eut lieu
aux U.S.A. en 1893. L’'idée fut appliquée dans la suite
non seuiement sur les réseau urbains, mais aussi aux

VIENT DE PARAITRE :

par E. Harper Charlton

« rapid transit railways » et au « New York subway ».
Un chapitre est consacré a ce dernier.

Cette etude qui s’étend de 1893 a 1949 est d’'un grand
intérét historique, que renforcent des illustrations trés
peu connues en Europe.

Un document intéressant pour ceux qui s'intéressent
au tramway.
Brochure 14 x 21 cm - 28 pages - 30 illustrations et
O dessins. G. D.
En langue anglaise 35,—
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VINGT ANS DE PARUTION DE LA wik DU RAIL .

Cette brochure contient une liste des titres et réfé-
rences de tous les articles publiés dans « La Vie du
Rail » depuis le no 43 daté de janvier 1946 jusqu’'au
nc 1.000 paru en juin 1965. On y trouve en complément
la liste des photos publiées sur demande de lecteurs,
ainsi que de celles publiées en couverture.

D'un format pratique 15 x 24 cm sous couverture
plastifiee, cette brochure comporte 173 pages sur

TOUS

se trouvent toujours a la

7, rue Willems °

144

LIBRAIRIE MINERVE
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deux colonnes ; les références sont classées par sujet
et dans l'ordre de parution.

Cette table des matiéres, complément indispensable
de la revue, facilitera grandement les recherches du
lecteur desireux de retrouver aisément un article paru
anterieurement. G. D.

En langue francaise

---------------------------------

les livres.... .

G. DESBARAX

Tel. : 18.56.63

bibliographie
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