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LES RAMES AUTOMOTRICES ELECTRIQUES
DE.. LA SOCIETE:NATIONALE "DES. CHEMINS

DE»FER: BERGES

'HISTOIRE de la
traction électri-
que en Belgique
ne se borne pas
aux locomotives
(voir « Rail et
Traction » n°* 29
et 30); en fait,
la S.N.C.B. pos-
expérience de plus

sede déjo

une

par P. VAN GEEL

de 20 ans dans le domaine le plus
apte a frapper |'esprit du public : le
service voyageurs.

C'est en effet en 1934 que les pre-
miéres rames automotrices eélectri-
ques effectuérent leurs essais sur la
ligne de Bruxelles (Nord) a Anvers
(Central) : l'occasion est donc propice
pour aborder ce sujet moins spectacu-
laire @ priori que la grande traction.

. DE HIER A AUJOURD'HUI

Chacun a connu les célébres «trains-
blocs » Bruxelles-Anvers qui se virent
remplacés en 1935 par les automotri-
ces quadruples a 3.000 V. courant
continu; pour la premiére fois, la trac-
tion électrique faisait en Belgigue une
démonstration de ses qualités pro-

preté, confort, accélération, vitesse,
fréequence, souplesse d'exploitation, de-
bit de la ligne... on oublie trop sou-
vent maintenant que plusieurs de ces
avantages sont indissociables de la con-
ception « automotrice », et que le rem-
placement pur et simple des locomo-
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tives a wvapeur par leurs consceurs
silencieuses n'aurait pu faire naitre
dans |‘esprit des masses, belges tout
au moins, la conviction que « chemin
de fer moderne » et « électrification »
sont synonymes,

Quon le veuille ou non, le réseau
belge, ou tout au moins |'ensemble des
lignes principales rayennant autour de
Bruxelles, est une grande banlieue
pointes importantes de début et de fin
de journée, artéres dont la charge va-
rle par troncons, points d‘arrét rap-
prochés avec, en outre, un trafic entre
gares intermeédiaires qui est loin d‘étre
négligeable et empéche I’exploitation
par zones, chére a certaines banlieues
de Paris; I'automotrice électrique est
donc la solution idéale a ces problémes
malaisés a résoudre en traction a va-
peur forte accélération qui permet
de relever la vitesse commerciale sans
pour cela augmenter la vitesse de
pointe et aussi d’augmenter la fré-
quence de circulation sur les voies par
un dégagement plus prompt des sec-
tions; possibilité de modifier la com-
position de la rame & la demande sans
influencer en rien les performances
puisque le rapport puissance-poids reste
inchangé; facilité de manceuvre puis-
que chaque élément est réversible et
peut gagner ou quitter un garage par
Ses propres moyens,

: On peut enfin porter au crédit de
I"automotrice le fait qu'elle oblige I'ex-
ploitant @ mettre a la disposition du
public des aménagements aussi mo-
dernes que les organes moteurs, ce
qui n‘eut peut-étre pas toujours été
le cas si des locomotives électriques

s'étaient réservé le monopole de la
traction sur nos lignes.

LES 'RAMES: T.YPE -1935.

Chose peut-étre paradoxale, les pre-
miéres automotrices électriques belges
n'étaient pas destinées @ un service
de banlieue mais bien a un service
direct : relier Bruxzlles a Anvers avec,
pour un train sur trois, un seul arréet
intermédiaire @ Malines; le facteur
vitesse était donc prédominant,

A l'époque ou ces rames furent con-
cues, |'‘automotrice rapide restait a
créer... la S.N.C.B. fut donc con-
trainte d'innover en bien des domaines;
on verra plus loin qu'elle s’en tirg,
pour |'époque, fort bien et, il est bon
de le dire, a la satisfaction générale.

L'idée était d'utiliser des rames de
quatre véhicules indissociables en ser-
vice courant et qui, aux heures de
pointe, pouvaient étre accouplées deux
par deux. On choisit donc comme veé-
hicule de base, la voiture métallique
de 22 m. pour trains directs du ser-
vice intérieur, neuve a |‘époque, et
on la dota de trois plate-formes afin
de permettre une évacuation totale
rapide a destination; toutefois, le dé-
sir simultane de reserver le maximum
de surface aux places assises fit que
les plate-formes furent un peu étri-
queées.

La sécurité, facteur prédominant du
Rail, amena @ augmenter encore la ro-
bustesse par |'emploi d'avant-corps en
acier moulé prolongés jusqu'aux traver-
ses de pivot de bogie.

-,y L

Rame type 1935
dans son état pri-
mitif. - 4 wvoitures
- peinture creme et
bleu foncé.

(Cliché 5. E. M.)



Rame type 1935 dans son état actuel - 6 voitures et peinture en 2 tons de vert avec

' extrémités - prise de vue faite a Schaerbeek en mars 1554,
DOVEE e R % (Photo B. Dedoncker.)

Au point de vue des aménagements,
on peut noter le choix heureux des
garnitures et dz l|'éclairage, le condi-
tionnement de |‘air et les siéges gar-
nis en troisieme classe.

La partie motrice et |'équipement
électrique exigérent — beaucoup plus
que les aménagements — le recours
a des solutions inédites : en effet, |'au-
tomotrice électrique apte @ rouler re-
guliéerement @ 120 km/h., surtout en

3.000 V. courant continu, n’'existait
pas en 1934,
Les moteurs (A.C.E.C. ou S5.E.M.

501) sont du type série tétrapolaire,
a poles de commutation, autoventilés,
a quatre lignes de balais et deux ba-
lais par ligne, bobinés pour 1.500 volts
et isolés pour 3.000 wolts (1), puis-
qu'ils sont couplés en permanence
deux par deux en série. lls dévelop-
pent 205 ch. en régime continu et
265 ch. en régime unihoraire (2); l'air
de refroidissement est aspiré au tra-
vers de gaines montant jusqu’‘a la toi-
ture, surmontées de filtres du type vis-
queux; les moteurs pesent 2.700 kg.
sans transmission ni engrenages.
Suivant les théories de |'époque, les
moteurs sont entiérement suspendus,
c'est-a-dire que tout leur poids est por-
té par le chassis du bogie auquel ils
sont rigidement fixés; on ne croyait pas
alors qu’‘une autre solution fut pos-
sible, et il semblait sage d'interposer
au moins un étage de suspension entre

i1} Ce qui correspond en fait a une
résistance diélectrique des isolants de |'ordre
de 10.020 volts aux essas sur plate-forme.

(2) Sous un2 tensiocn en ligne de 3.000
vo'ts soit 1.500 wvolts par moteur,

la voie et les moteurs pour protéger
I'un et |'autre.

Cette suspension intégrale exige
donc une ligison élastique entre le mo-
teur, immobile dans son bogie, et |'es-
sieu dont la position varie sans cesse
au rythme des ressorts de la suspen-
sion, que ce soit par la variation de
la charge du véhicule ou les chocs de
la voie : on adopta la transmission
Sécheron a ressorts et arbre creux.
Dans cette transmission, |'arbre creux
enveloppe l'essieu et |'entraine par six
ressorts hélicoidaux, fixés par une
extrémité a la roue et par l|‘autre a
I'arbre creux en question. Les ressorts
transmettent donc le couple tout en
permettant les débattements de la
roue.

Les bogies sont en acier moulé avec
traverse danseuss reposant sur deux
groupes de ressorts a pincettes, tandis
que les boites @ rouleaux, guidées par
plaques de garde et glissiéres suppor-
tent chacune un ressort @ lames.

Les bogies des deux voitures inter-
médiaires, non motrices sont des Penn-
sylvania classiques.

L‘équipement électrique différe pro-
fondément suivant les constructeurs et
en fait les douze rames quadruples
sont plus exactement vingt-quatre de-
mi-rames; douze d’'entre elles, formées
d‘une motrice (3° classe — n” 213.001
a 012) et d'un remorque (2° classe —
n® 212.201 @ 212) ont été construites
par les Ateliers Métallurgiques de Ni-
velles et sont munies d'un équipement
électrigue A.C.E.C.; les douze autres
sont chacune formées d'une motrice
(3° clatse — fourgon — n° 217.001
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a 012) et d'une remorgue mixte (2°
et 3° classes — n® 215.201 & 212);
elles sortent des Ateliers de la Dyle
a Louvain avec équipement électrique
S.E.M,

L’équipement A.C.E.C. est a con-
tacteurs électropneumatiques et servo-
moteur pneumatique a pistons diffé-
rentiels, tandis que |'équipement S.E.
M. est a contacteurs commandés par
arbres @ cames et servo-moteur pneu-
matique PC.

Ces deux équipements fort dissem-
blables donnent chacun treize crans
de marche au total vy compris un cran
de shuntage inductif @ 45 % en cou-
plage série-paralléle soit donc trois vi-
tesses économiques en tout, Leur syn-
chronisme est rigoureux et chacun
d'eux est automatique, asservi @ un re-
lais d'accélération.

lls sont complétés par deux panto-
graphes, un rupteur principal coupant
le courant lors du retour au cran zéro
du manipulateur, en cas de surcharge
par l|‘action d'un relais @ maximum,
et en cas de manque de tension en
ligne.

Les douze rames type 1935 com-
portent des portes coulissantes a fer-
meture automatique et des portes a
simple battant pliant avec commande
a distance, des marche-pieds escamo-
tables correspondant aux quais hauts
des gares de Bruxelles-Nord, Malines
et Anvers (Central): en effet, un ser-
vice rapide @ grande fréquence ne pou-
vait s'admettre sans cette facilité sup-
plémentaire offerte aux voyageurs.

8

Motrice de 3Ime
d'une rame type
gare de Bruxelles-Midi.

Notons enfin les auxiliaires : cha-
que motrice est munie d'une généra-
trice de charge de la batterie, entrai-
née directement par engrenages a
partir d’'un des essieux moteurs. Le
compresseur, du type a deux cylindres
simple effet et @ un seul étage de
compression, est attagué par un mo-
teur indépendant, le tout étant fixé
sous la caisse. Ce groupe trés robuste,
a une capacité suffisante pour alimen-
ter un convoi complet; la politique
ultérieure d'exploitation par rames de
deux véhicules a conduit @ son aban-
don; son rendement est de 1.050 litres/
minute sous 7 kg. de pression.

Les douze rames quadruples, mises
en service régulier en 1935 sont tou-
jours en service; elles ont parcouru
chacune, environ 2.700.000 km. et,
depuis 1939, huit d’'entre elles ont été
munies de deux remorques interca-
laires supplémentaires.

L'appareillage et les moteurs n'ont
jamais donné lieu a une remarque
quelconque pas plus d'ailleurs que les
aménagements qui ont, dés le début,
rencontrés un accueil trés favorable
parmi les usagers.

Avec le recul du temps et compte
tenu de leur age, il convient cepen-
dant de formuler quelques critiques:
on peut par exemple leur reprocher
leur poids exagéré : 81 tonnes pour
une motrice en charge, c'est évidem-
ment beaucoup puisque ce poids cor-
respond a celui d’'une locomotive élec-
trique de puissance double mais... il
convient de mettre en comparaison

classe
1935 en



Groupe moto-
compresseur des
rames type 1935.

(Cliché S.E.M.)

sa robustesse : soumises au pires exces
et en dépit d'un entretien trés som-
maire durant les années de guerre,
elles n'en continuent pas moins @ as-
surer une bonne partie du trafic des
lignes Bruxelles-Anvers et Bruxelles-
Charleroi, les plus chargées du réseau
belge.

On peut aussi leur reprocher le rou-
lement dur et parfois bruyant des mo-
trices soumises a un certain lacet; la
cause en est connue et on verra que,
depuis 1939, on essaie de remédier a
ce défaut.

Nous croyons, en ce qui nous con-
cerne, qu‘on peut incriminer le prin-
cipe méme de la transmission par
arbre creux, le poids élevé des bogies
moteurs et la charge des extrémités
de caisse; enfin, le principal facteur

Moteur S.E. M. 501
des rames type 1935.
1.500 - 3.000 volts
avec génératrice
auxiliaire.

(Cliché 5. E. M.)

jouant en leur défaveur est le succes
méme du service qu'elles assurent car,
toujours en nombre insuffisant, les ra-
mes automotrices type 1935 n'ont ja-
mais eu l‘occasion de chomer,

Quoi qu’il en soit, et bien que de-
passées par la technique actuelle, ces
rames, a elles seules, ont assuré le
succes de |'électrification en Belgi-
que; on peut affirmer, sans crainte
d'exagération, que leurs performances
journaliéres ont fris¢ le sacerdoce.

LES « NAVETTES » DE 1939

Pour accroitre la capacité des ra-
mes 1935, il a été construit en 1939.
chez Ragheno @ Malines, seize voitures
de 3° classe (non motrices), utilisées
par paires pour porter la composition




1935 de 4 a

de huit ramas
6 voitures,

Ces navettes relévent en fait de
I’histoire des voitures et nous ne les
signalons ici que pour mémoire. Elles
sont du types @ deux plate-formes cen-
trales, avec banquettes en bois, et sont
munies de |‘attelage central Henricot;
elles possédent le chauffage électrique
tandis que des fils de train et des cou-
pleurs permettent de les intercaler a
la demande dans les rames type 1935.

Le succés considérable rencontré par
I’électrification des services directs en-
tre Bruxelles et Anvers devalt mene:
au projet d'électrification dit de la
Petite Etoile, lui-méme intimement lié
a celui de la Jonction Nord-Midi a
travers Bruxelles.

La conséquence premiére de la déci-
sion d’électrifier les services a voya-
geurs autour de Bruxelles fut I'exploi-
tation électrique intégrale de la ligne
Bruxelles-Anvers : omnibus et semi-di-
rects allaient, a leur tour, devenir élec-
triques a l’instar des directs.

type
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Bogie moteur de rame
type 1935.

type 1939,

Bogie porteur de rame
type 1939.

iPhotos Br. Dedoncker.)

Outre la modification des gares in-
termédiaires qui furent munies de
quais hauts, cette décision entraina la
commande d’'un nouveau matériel spé-
cialisé pour les services omnibus; il
devait répondre notamment aux cri-
téres suivants :

— standardisation aussi poussée que
possible avec les rames type
1935:;

— accélération supérieure afin de
pouvoir étre intercalé entre les
rames directes avec une vitesse
maximum identique & celle de
ces derniéeres;

— possibilité d'accouplement avec
les rames type 1935;

— modification des aménagements
intérieurs afin d'accélérer |'em-
barquement et surtout le débar-
quement des voyageurs.

LES RAMES DOUBLES
Y P E 1 9. 318

Construites pour répondre aux exi-
gences du service omnibus sur Bruxel-
les-Anvers, les huit rames type 1939

Bojie moteur de rame



devaient en m2me temps, constituer
les prototypes du futur materiel pour
la desserte de la Petite Etoile.

Leur construction résulte de la col-
laboration des Ateliers Métallurgiques
de Nivelles et des Ateliers de la Dyle
a Louvain pour la partie meécanique
et les caisses: des A.C.E.C. et de
S.E.M. pour la partie électrique; eiles
portent les numéros 228.001 a
228.008.

On s’arréta a la formule des rames
doubles accouplasles; cette solution
aussi séduisante que logique, permet
en effet plus de souplesse dans la com-
position des trains que les rames qua-
druples tout en gardant encore un
nombre intéressant de moteurs; il
faut en effet, en courant continu 3.000
V., au moins quatre moteurs afin de
disposer de deux couplages.

Il est certain que la solution idéale
en théorie est celle de |‘automotrice
simple & quatre moteurs donnant |'ad-
hérence totale avec une accélération
trés supérieure mais le prix de la place
offerte augmente beaucoup; c’est 2
cas des automotrices de ramassage
Alsthom-Somua de la ligne Paris-Le
Mans.

Le probléme belge était d'ailleurs
tres différent et il convenait d'appli-
quer les régles d'une saine économie.

Qutre le principe de la rame dou-
ble a 50 9% d'adhérence, on adopta
également la disposition intérieure des
voitures métalliques du service omni-
bus, c'est-a-dire deux vastes plate-
formes placées environ au premier et

Elément 2me.3me classes de rame type 1939

au troisieme quart de la longueur de
la caisse; cette disposition judicieuse
réduit au minimum les distances a
parcourir @ l'intérieur du véhicule.

On abandonna aussi les siéges rem-
hourrés en troisieme classe et on re-
vint aux banquettes de bois; cet aban-
don résulte, en grande partie, des actes
de vandalisme commis, il faut avoir
le courage de le dire, par les usagers
eux-memes.

Le chauffage choisi est du type di-
rect a radiateurs au lieu du condition-
nement d‘air des rames type 1935; |2
conditionnement est en effet fort ona-
reux d'entretien et n2 se justifie nul-
lement sur des distances aussi courtes
que celles que l‘on rencontre en Bel-
gique et de plus, il est contrarié par
I'ouverture des glaces, faculté tres
appréciée par le voyageur non seule-
ment belge mais européen.

Au point de vue meécanique, les
rames 1939 different essentiellement
des rames 1935 par la présence, sur
chaque voiture, d'un bogie moteur et
d'un bogie porteur (B‘02° 4+ 2'B'o). Le
désir de conserver les m2mes moteurs,
la méme transmiss.on et le méme
appareillage que sur les rames type
1935 amenait ipso-facto des perfor-
mances identiques; seul un allegement
prudent devait donner une accéléra-
tion un peu plus importante,

Les bogies moteurs constituent un
essai intéressant : on s'était en effet
rendu compe du roulement assez dur
des motrices 1935; la chose était due
en ordre principal a la suspension qu’il

iPhoto Br. Dedoncker.)




Rame type 1939 en téte d'un couplage sur Bruxelles-Anvers

avait fallu raidir pour permettre |'em-
ploi de la transmission Sécheron. Une
suspension plus douce, donc plus sou-
ple, n'aurait pas permis un débatte-
ment acceptable de |'essieu dans |‘ar-
bre creux et, méme si la chose eut été
possible, les ressorts de la transmis-
slon n'auraient pu absorber de teis
déplacements, car quoiqu’en deux par-
ties pour résister a la force centrituge,
ces ressorts sont déja soumis @ un tra-
vail suffisamment pénible en compres-
sion et en cisaillement,

Pour pouvoir disposer d'une suspen-
sion dure pour les moteurs et souple
pour la caisse, les Ateliers Métallur-
giques de Nivelles créérent un bogie
a double chassis : le chassis intérieur
portant les moteurs, avec une suspen-
sion raidie, et le chassis extérieur avec
balanciers Pennsylvania supportant la
caisse, Cette solution fort séduisante a
l'inconvénient d’étre fort lourde, et si
les mouvements parasites des rames
type 1939 sont moins prononcés que
sur les rames type 1935, ce n'est pas
encore |'idéal.

L'appareillage A.C.E.C. est identi-
que 4 celul des rames type 1935 et
permet |'‘accouplement des deux types
entre eux; quant aux moteurs, ils ont
été fournis par S.E.M.
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(Photo Br. Dedoncker.)

Pour la premiére fois, les rames
1939, sont munies du groupe combiné
moteur - génératrice - compresseur, Ce
dernier beaucoup plus rapide, plus lé-
ger, et de capacité moindre que ceux
des rames 1935, est du type a deux
cylindres simple effet, mais a deux
étages de pression, ce qui conduit a
une amélioration du rendement et sur-
tout, a des températures moins élevées
a la sortie. Le groupe ne pouvant étre
arrété une fois le plein des réservoirs
fait, on s'est borné & prévoir la mise
a l'air libre du second étage de com-
pression, ce qui conserve sur |‘arbre
le couple résistant provenant du pre-
mier étage; cette disposition sera con-
servée sur tout le matériel construit
depuis lors et donne toujours pleine
satisfaction; ajoutons pour les ama-
teurs de chiffres que le rendement de
ce compresseur est de 540 litres/mi-
nute sous 7 kg.

Citons, pour terminer, les freins et
les attelages; pour la premiére fois,
on applique le frein autovariable &
deux régimes commandé par un ré-
gulateur centrifuge; le coefficient de
freinage est de 156 % ou 78 % selon
la vitesse alors que les rames 1935
n‘ont qu'un coefficient constant de
69,5 % aux motrices et 78 % aux



remorques, si la décéleration maximum
reste inchangée (75 cm/sec.”), elle
s'étend maintenant sur une plage de
vitesses plus étendue.

Quant aux attelages, ils sont tou-
jours du type automatique central
« Atlas » de Henricot pour la liaison
entre rames, mais |‘attelage interieur
est du type Scharfenberg permanent,
plus court et plus efficace.

LA RAME PROTOTYPE
T - YR ES SN S hG

Le plan d’électrification des 1.500
kilométres de lignes, issu de la guerre,
ne devait pas a priori, apporter des
modifications importantes a la con-
ception des rames automotrices.

Aussi la rame prototype mise en
service aprés les hostilités et construite
aux Ateliers Métallurgiques de Nivelles
(n” 228.009) ne différe pas tellement,
au premier abord, des rames type
1939, tout au moins dans sa concep-
tion générale et on aurait pu préten-
dre que les concepts de la Petite Etoile
avaient été repris sans modification.

En fait, la rame 1946 a été con-
cue en 1939, construite en partie du-
rant la guerre et, si elle n‘a pas été
terminée plus tot, il faut incriminer
la pénurie de siéges, de quincaillerie
et d'accessoires de tout genre plutot
que |‘action directe de |'occupant,

La rame type 1946 a été créée prin-
cipalement pour expérimenter une nou-
velle partie mécanique et un nouvel
appareillage.

Au point de vue caisse et aménage-
ments, elle est copiée sur la rame
1939; on peut signaler toutefois 'a
présence de porte d’intercommunica-
tion aux extrémités de la rame et le
remplacement des portes coulissantes
par des portes pliantes moins sujettes
aux dérangements ainsi que |‘emploi de
marche-pieds @ palette rabattable —
et non plus effagables horizontalement
— @ la hauteur des bogies.

La grande nouveauté réside dans
les bogies : la S.N.C.B. voulait abso-
lument améliorer la tenue de voie et
la seule solution économique était de
revenir a la suspension voiture no--
male, c’est-a-dire au bogie Pennsyl-
vania classique déja standardisé sur le
réseau belge.

La suspension douce de ce bogie
imposait cependant une modification
totale de la transmission et plutét que
d‘essayer un autre systéme, on se réso-
lut — en partie sur les instances de
S.EM. — & employer des moteurs
suspendus par le nez.

Ce choix permettait immeédiatement
d'allonger la période d'oscillation de
la suspension et d'atteindre le but re-
cherché.

En outre, le moteur @ suspension
par le nez est moins cher a |‘achat,
|’'absence de transmission réduit nota-
blement |‘entretien et le gain de poids
atteint 500 kg. par moteur soit 14 %
comme le résume le tableau suivant :

rames = rames
1939 1946
Moteur kg. | 2,700 | 2.700
Arbre creux kg. 250 —
Engrenages kg. 250 250
Transmission
Sécheron  kg. | 309 —_—
Organes de -
suspension kg. | — - al
|
Total kg. | 3.500 | 3.000
|

A ce gain de 2 tonnes par rame
il faut ajouter celui procuré par |'exé-
cution plus simple des bogies.

Les moteurs sont des S.E.M. 504
qui reprennent les dimensions et carac-
téristiques des moteurs précédents, a
I'exception de la suspension.

Les bogies méritent encore une men-
tion spéciale : jusqu'a présent une dis-
tinction était faite trés nettement entre
bogies porteurs et bogies moteurs; la
S.N.C.B. désireuse d’‘unifier les bogies
adopta un modéle a 2 essieux dont un
seul est moteur; le pivot est déplacé
vers |'essieu porteur pour égaliser la
tare par essieu et le surcroit de poids
résultant de la charge (environ 26 ton-
nes) est appliqué en grande partie sur
les essieux porteurs placés vers l'inté-
rieur (A'1 TA’ 4+ A’l 1A’), Cette con-
ception qui sacrifie |‘adhérence au bé-
néfice de la standardisation tout en
permettant une réduction de poids de
l’essieu le plus chargé, a également
eu un effet favorable sur la tenue de
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voie en alignement : la dissymétrie du
bogie tend @ annihiler en effet pres-
que complétement le lacet découlant
de la surlargeur de la voie en aligne-
ment.

Quant a |'appareillage, la rame type
1946 se distingue par |‘emploi de con-
tacteurs commandés par un arbre a
comes et servo-moteur électrique sys-
teme JH. Inutile de revenir sur ses
avantages : il est léger, peu encom-
brant, robuste, ne nécessite que peu
de verrouillages et permet aisement
d’augmenter le nombre de crans, donc
la souplesse et la douceur du déma -
rage.

C'est ainsi que la rame 1946 dis-
pose en tout de 22 crans de marcnh2
y compris le cran de shuntage usucl
a 45 9% en série-paralléle et la tran-
sition par pont qui évite l'interruption
de |'effort en changeant de coupla-
ge (1).

Il faut aussi signaler que, pour la
premiere fois, on loge dans la caisse
quelques éléments de |‘appareillage
(fusibles HT, contacteurs de chauffage
et d’auxiliaires, relais d'accélération:
éliminateur des moteurs).

Le rapport d’engrenages fut choisi
de maniére 0 permettre une vitesse 42
pointe supérieure a 140 km/h. et l=s
essais ont prouvé que cette vitesse
etait parfaitement realisable — on
poussa méme jusqu'a 160 km/h. —
mais que la tenue de voie se détério-
rait rapidement aprés quelques milliers
de kilométres par suite de |'usure des
guidages des boites; en effet, méme
minime, cette usure joue un role con-
sidérable dans la tenue; toutefois, cet
inconvénient n‘a d'importance qu’aux
trés grandes vitesses et @ 120 km/h.
la tenue reste trés satisfaisante.

La rame type 1946 a donc bien
rempli son réle : elle a permis d'éprou-
ver au jour le jour les bogies dissyme-
triques et les moteurs suspendus par
le nez; chacun sait que les résultats
furent trés satisfaisants puisque toutes
les rames ultérieures en seront munies;
les 25 automotrices type 1950 qui su:-
vent dérivent directement de ce pro-
totype.

{1} Le matériel précédent prévoit la
transition par la méthode de la coupure
ou du shunt.
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LES RAMES TYPE 1950

Commandées @ La Brugeoise et Ni-
caise et Delcuve a Brugzss (n® 228.010
a 228.034), ces vingt-cing automo-
trices oni, en principe, été attribuées
a la ligne dz Bruxelles a Charleroi;
en fait, depuis l‘inauguration de la
Jonction MNord-Miai, on les rencontre
aussi sur Brux:lles-Anvers.

Elles sont copiées sur le prototype
type 1946 et nous nous bornerons a
signaler ce qui les distingue de leur
ainée
— un allegement de 15 % environ

di a la genéralisation de la sou-
dure et @ |I'emploi de quincaille-
rie en métaux légers;

Vue en bout (coté entre-voitures) d'un éle-

ment de
I'attelage,

rame type 1950; & remarquer
les fils et boyaux de couplage.
{(Photo B. Dedancker.)

— des revétemeants de teinte claire et
I"éclairage par tubes fluorescents
(courant continu 72 V.) qui con-
tribuent @ renldre le sijour trés
agréable;

— 21 crans au JH au lieu de 22;

—— un rapport d'engrencges qui li-
mite la vitesse @ 105 km/h. au
profit de |'acc2lération; on vou-
lait en effet adapter les caracté-



Bogie d'automotrice dou-
ble, type 1950 de Ila
S.N.C

{

Vue d'ensemble d'une rame type

. B. :
- -‘+-.='—--__ |
Photo B. Dedoncker.) J"F‘t S
ﬂ-.'rll‘l. l
NS

>

|
=i ¥ .

1950 de la 5. N.C. B.

"

F

{Photo R. Pletinckx.)

Face avant, coté voiture
3me  classe-fourgon, d'une
raome type 1950 de la
S N.C. B.
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ristiques du matériel a celles de
la ligne, et cette derniere, en
courses et en rampes (jusqu’'a
13 9%) demande des chevaux de
trait de préférence aux purs
sangs. En favorisant ainsi les re-
prises, on voulait également re-
duire le temps passe sur les crans
rhéostatiques, donc économiser le
courant gaspillé, par la force des
choses, a chauffer la nature,

Le résultat voulu a été atteint mais
quand on utilise les rames type 1950
en service direct, la vitesse maximum
de 105 km/h. est un peu juste; elles
resteront donc les seules a étre limi-
tées a cette vitesse et si les nécessités
de |'exploitation |'exigent, on pourra
toujours procéder au remplacement des
engrenages.

Signalons aussi qu’on a abandonné
le frein automatique au profit d'un
frein direct, modérable au serrage et
au déserrage, et autovariable.

Atin de conserver la possibilité d‘ac-
coupler ce matériel aux automotrices
précédentes, on a fait la méme substi-
tution sur le matériel ancien.

LA RAME PROTOTYPE
§ Thgth (50 b N R 0

Comme nous l|‘avons vu ci-dessus,
les rames type 1950 ne sont pas
loin de constituer |'idéal pour un ser-
vice de banlieue mais ne répondent
pas a la conception belge des véhi-
cules pour services directs; quand il
fut définitivement arrété que |'électri-
fication du réseau belge serait pour-
suivie en courant continu 3.000 volts
et notamment sur Ostende et sur Llege,
la S.N.C.B. étudia |'exécution d'un
nouveau prototype : il devait permettre
la mise au point d'‘aménagements plus
confortables encore et d'organes de
roulement aptes @ permettre la vitesse
de 140 km/h. en service courant.

Comme le temps pressait, la S.N.
C.B. décida de construire elle-méme
ce prototype et en chargea [|'Atelier

Un couplage de deux rames type 1950 5. N. C. B. sur la ligne de Charleroi.
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{Photo Br. Dedoncker.)
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Rame type 1950 S.MN.C.B. a l'entrée de Bruxelles-Midi. {Photo Br. Dedoncker.)

Central de Malines (n® 228.501); les La rame type 1951 ne présente
moteurs et |‘appareillage furent pris qu’une seule plate-forme trés étroite et
dans le magasin des piéces de rechan- peu de places debout; tout est sacrifié

ge des rames précédentes. au confort; les compartiments occu-
Rame type 1950 5. N.C.B. en attente & Bruxelles-Midi. (Photo 5. N.C. B.)
== ' — H
=5 u_“‘ - g :
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Rame prototype 1951

pent les deux tiers de chaque caisse;
les fenétres plus grandes et plus hau-
tes, les glaces claires qui isolent le
poste de conduite sans obstruer la vue,
I'absence de cloisons aux extrémités
tout concourt @ la clarté et a la re-
cherche de la vue vers |'extérieur: le
compartiment @ bagages et celui de
I‘appareillage, les toilettes et la cui-
sine, ont été concentrés au centre de
la rame.

Les sieges de troisieme classe, bien
étudiés et rembourrés contribuent a
la flatteuse réputation de la rame au-
pres des voyageurs, tout comme d’ail-
leurs la forme extérieure d'un moder-
nisme de bon aloi, la couleur plus
claire et la toiture « aluminium ».

Du coté de l'équipement électrique
on n'a rien innové et la chose est nor-
male si |l'on se souvient de l‘origine

Rame prototype 1951 :
Compartiment de 2me classe

en essai sur Bruxelles-Anvers

Poste de conduite

M

T 7 A

'I-m
|

— P

s
= -~

(Photo 5. N.C.B.)

de l'équipement : il convient cepen-
dant de signaler les pantographes d'un
nouveau type allégé.

Ce sont les bogies qui, mécanique-
ment parlant constituent la principale
innovation; identiques en principe aux
bogies Pennsylvania des rames types
1946 et 1950 a pivot excentré et a
un seul moteur, ils se différencient par
le mode de guidage des boites : les
glissieres et les plaques de garde ont
disparu, remplacées par des biellettes
Alsthom articulées sur Silentblocs;
sans frottement, donc sans usure et
sans jeu, ce guidage a contribué pour
beaucoup a la tenue remarquable de la
rame type 1951 aux plus grandes vi-
tesses.

La présence de bieliettes interdit
cependant le balancier Pennsylvania
classique a double col de cygne et,

Compartiment de 3me classe
Photos Gérard S. N, C. B.
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Rame prototype type 1951 - vue d'ensemble des deux véhicules (photo Gérard - S.N.C.B.).

pour ces bogies, on a choisi le balan-
cier droit suspendu aux boites, beau-
coup plus logique d'ailleurs.

La rame type 1951 a brillamment
rempli son role de prototype; malgré
son beau tracé la ligne Bruxelles-An-
vers ne permet des essais a grande vi-

Avant actuel de la rame
prototype 1951 - vue prise
a la remise de Bruxelles-
Midi lors de Il'essai sur
Bruxelles-Gand a |'occa-
sion de la visite de |'Asso-
ciation Francaise des Amis
des Chemins de fer en
Belgique - Pentecote 1954,

{Photo R. Pletinckx.)

tesse qu'aprés avoir fait le vide devant
le convoi @ cause de son encombre-
ment constant mais, malgré ces diffi-
cultés résultant de |‘exploitation, des
tentatives répétées — qui se poursuil-
vent encore — ont permis de mettre
au point les parties esszantielles du fu-
tur matériel.
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LES RAMES TYPE 1953

Construites par I‘Energie S. A. a
Marcinelle (n® 228.035 a 049), ces
quinze rames sont destinées au ren-
forcement du parc actuel d'automotri-
ces pour la desserte des lignes Bruxel-
les-Anvers et Bruxelles-Charleroi: elles
sont identiques aux 25 rames type
1950 a l'exception du rapport d’engre-
nages, choisi @ nouveau pour permet-
tre la vitesse de 120 km/h. et donc,
pour simplifier les problémes d'exploi-
tation.

Rien ne les distinguerait des pré-
cédentes si les cinq premiéres n‘avaient
été dotées d'un équipement électrique
Marelli de construction italienne.

Il semblait intéressant en effet,
pour la S.N.C.B., de disposaer a titre
de comparaison, d'un matériel classi-
que provenant d’'un pays riche d'une
expérience prolongée en 3.000 volts
continu; cet égquipement se retrouve
sur toutes les automotrices italiennes
récentes (1) et seules, quelques mo-
difications ont été apportées pour per-
mettre la circulation en unités multi-
ples avec les autres rames du parc.

Le but n’était donc pas d’obtenir
un perfectionnement quelconque par
rapport aux appareillages existants du
type JH mais la S.N.C.B. désirait pou-
voir comparer, techniquement et com-
mercialement, les solutions italiennes
aux notres. En effet, |'ltalie est depuis
25 ans le champion européen du con-
tinu 3.000 volts et ses réalisations mé-
ritent plus qu’une simple mention.

L'équipement de cing rames sous-
entend que |‘appareillage fourni est
identique @ celui du matériel italien
classique car une commande aussi fai-
ble n'aurait pu justifier une construc-
tion hors série; les seules modifica-
tions apportées a cet éguipement étran-
ger ont porté sur les circuits de com-
mande afin de permettre le fonction-
nement en unités multiples avec le ma-
tériel classique S.N.C.B.

Schématiquement, I'équipement Ma-
relli est identique au JH et les moteurs
sont semblables aux moteurs belges;
la différence majeure réside dans les

(1) Sauf sur les électrotrains type ETR
300 des F. S. qui disposent de trois coupla-
ges et d'un appareillage a arbres @ cames.
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contacteurs qui sont ici du type élec-
tropneumatiques, et dans la comman-
de du démarrage automatique.

L'équipement électrique  Marelli
comporte dans ses grandes lignes qua-
tre contacteurs de ligne, cinqg con-
tacteurs de couplage, huit contacteurs
d’élimination des résistances et deux
contacteurs de shuntage.

Le circuit électrique est classique :
on trouve successivement les contac-
teurs de ligne, un groupe de résis-
tances suivi de deux moteurs en série,
un second groupe de deux moteurs en
série et enfin le second groupe de
résistances monté coté terre.

Au cran manceuvre, trois contac-
teurs de ligne sont fermés et toutes
les résistances sont en série. Au pre-
mier cran série, le quatriéme contac-
teur de ligne se ferme et shunte une
resistance importante de 7,82 ohms.

L’élimination des résistances se fait
de la maniére classique, alternative-
ment sur chaque groupe; la transition
se fait par la méthode du pont.

Une différence avec |'équipement
belge classique se retrouve au couplage
serie-paralléle les crans sont élimi-
nés simultanément aux deux groupes
de résistances ce qui assure un équi-
libre constant entre les deux circuits,
mais par contre réduit le nombre total
de crans au couplage série-paralléle;
la comparaison entre les deux appa-
reillages peut se résumer comme suit :

Crans JH Marelli
Manceuvre | I |
Série : 8 9
Transition ' 2 3
Série-paralléle 8 B
Shuntage 4 I

Le fait que les crans série-paralléle
sont moins nombreux mais plus espa-
cés dans l'équipement Marelli fait que
le relais d'accélération est doté d'un
double réglage : 170 ampéres jusqu’au
cran 7 puis 150 amperes.

L’emploi de contacteurs électropneu-
matiques imposait naturellement le re-
jet de l|‘arbre @ cames; on se trouve



donc en présence ici d'un appareillage
a tambour d’asservissement comman-

dé par un mécanisme pneumatique
baptisé « démarreur automatique »
(DA).

Le DA comporte :

— un tambour d'asservissement qui,
a l'aide de doigts de contact, com-
me un controller manuel, commande
le fonctionnement des contacteurs;

— un mécanisme qui se décompose
en :

a) un cylindre de progression ali-
mente par une eélectrovalve as-
servie au relais d'accélération.
La tige de piston porte un talon
qui prend dans une sorte de
roue @ rochets calée sur l'axe
du tambour; le mouvement de
va et vient du piston correspond
donc @ un cran de progression;
le rappel du piston est assuré
par un ressort;

b) un cylindre de régression avec
un piston dont la tige forme
crémailléere et engréene avec un
pignon également calé sur l'axe
du tambour;

¢) une roue a encoches et un ga-
let monté sur ressort, le galet
prend dans les encoches, empé-
che de dépasser le cran sous
I'effet de l'inertie, et centre le
tambour en bonne position;

d) un ralentisseur qui empéche des
mouvements trop orutaux au re-
tour @ zéro.

Ce mécanisme assez rustique per-
met une progression de zéro au cran
18 en 6 secondes a vide ou en reprise
en vitesse, et la régression totale en
1,5 seconde.

Signalons aussi que les contacteurs

de ligne déclenchent lors de la remise
a zéro ou bien sous |'action des relais
a maxima, a tension nulle, du dispo-
sitif d’homme mort ou du freinage
d’urgence.

Le quatrieme contacteur de ligne
fait en réalité partie du rhéostat mais
n‘intervient qu'au début du couplage
série alors que les autres contacteurs
des résistances fonctionnent chacun
deux fois lors d'un démarrage com-
plet.

Le compresseur a attaque directe
est @ deux cylindres simple effet; |'ou-
verture du cylindre HP ne diminue
pas tellement le couple résistant lors
de la marche a vide et le moteur com-
porte un enroulement supplémentaire
a excitation indépendante (a basse ten-
sion); le groupe auxiliaire Marelli est
suspendu a la caisse par des bielles
élastique absorbant les vibrations
eventuelles lorsque le compresseur deé-
bite.

Les rames équipées par Marelli
ont été, des le déout, accouplées au
matériel précédent sans aucune diffi-
culté et sans la moindre réaction d'at-
telage : il n'en pouvait étre autrement
car les relais d'accélération ont un
méme réglage.

Le fait que toutes les rames auto-
motrices de la S.N.C.B. sont journel-
lement accouplées sans tenir compte
du nombre de crans de |‘appareillage
a d'ailleurs prouvé depuis des années
que rien n'est @ craindre de ce coté
pourvu que .

— la puissance des moteurs soit
identique; '

— le réglage des relais d'accéléra-
tion soit semblable;

— le jeu des attelages reste faible.

[l. LES FUTURES RAMES AUTOMOTRICES

Le seconde phase du programme
d’électrification (Bruxelles - Ostende;
Bruges @ Blankenberghe et Knocke;
Denderleeuw-Alost; Bruxelles-Liege;
Bruxelles-Namur (1) devait entrainer la

(1) En outre, Namur - Ronet - Gem-
bloux . Ottignies - Louvain - Malines .
Fexhe - Kinkempois ; la premiére et la
derniére étant spécialement affectées au
trafic marchandises.

{2) Voir « Rail
mars - avril 1954,

et Traction » n® 29,

commande d'un matériel important :
outre 50 locomotives BB type 122 (2),
il a eté commandeé :

— 79 automotrices doubles dont la
vitesse maximum sera de 120
km/h. et qui sont plus spéciale-
ment destinées aux services om-
nibus et semi-directs (réparties
entre La Brugeoise, Ragheno,
Germain et Familleureux).

— 38 automotrices doubles a vi-
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tesses maximum de 140 km/h.
destinées aux liaisons directes et
rapides notamment suivant les
nouveaux horaires cadencés dont
les premiers sont appliqués de-
puis octoore 1954 (confiées a une
association temporaire de La Dy-
le @ Louvain, Forges Usines et
Fonderies @ Haine Saint-Pierre et
I’Anglo-Franco-Belge @ La Croyé-
re).

A priori, ce matériel découle des
rames plus anciennes : on y retrouve
la conception devenue classique en Bel-
gique de deux véhicules accouplés en
permanence, montés sur quatre bogies
@ deux essieux dont un seul est mo-
teur; on peut donc se borner a signa-
ler les seules différences.

Au point de vue électrique d'abord :
le désir d'alléger le matériel au maxi-
mum avait conduit jusqu’ici @ gagner
du poids sur la caisse, les aménage-
ments, les bogies, tout en conservant
un appareillage et surtout des mo-
teurs inchangés.

L'effort d'alléegement demandé
maintenant aux constructeurs de ma-
tériel électrique devait imposer |'étude
d'un nouveau moteur qui va succéder
a celul qui équipe 276 essieux mo-
teurs du parc actuel.

Plus poussé pour étre plus léger,
le nouveau moteur (S.EM. 510 ou
A.C.E.C.) sera du type tétrapolaire avec
péles de commutation non compensé,
autoventilé a quatre lignes de balais
avec un seul balais par ligne; sa vi-
tesse maximum sesra de 2556 tours/
minute en service,

Grace surtout @ ce nouveau moteur,
le poids de |'équipement électrique sera
a l'avenir de 15,8 tonnes contre 19
tonnes pour les rames 1950 et 1953:
le moteur avec pignon pésera 2.310
kilos; la puissance sera de 226 ch. en
réegime continu (111 ampéres sous
1.500 volts) et de 255 ch. en régime
unihoraire (132 ampéres sous 1.500
volts) ce qui correspond au matériel
précédent et permettra |'accouplement
avec lui sans difficulté.

L‘appareillage est un JH classique
qui équipe déja le matériel & partir de
la rame type 1946 et donne avec
-5 contacteurs :

— 8 crans série sur résistances (1]
a 8);
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— 1 cran série plein champ (9);
transition en deux temps par la
méthode du pont

— 7 crans série-paralléle sur résis-
tances (10 a 16):

— | cran série - paralléle
champ (17);

— 4 crans de shuntage dont trois
temporaires par réinsertion préa-
lable et élimination des trois der-
niers crans du rhéostat, donnant
un cran équilibré a 45 9% (18
a 21

soit donc trois crans économiques en

tout,

Les résistances seront constituées
par des éléments « calrod » construits
par S.E.M. alors qu’'auparavant les ré-
sistances étaient du type a ruban bo-
biné sur champ et devaient étre impor-
tées.

Les bogies sont en acier moulé, con-
struits chez Henricot et inspirés de
ceux de la rame prototype 1951; ils
possederont le guidage par biellettes
articulées sur Silentblocs; on a toute-
fois renoncé au systéme Pennsylvania
a balancier et la suspension primaire
comportera des ressorts hélicoidaux
prenant appui de part et d'autre des
boites @ rouleaux.

Enfin, les prises d'air des moteurs
seront reportées aux extrémités des
toitures alors qu’auparavant, elles sur-
plombaient les plate-formes, ce qui
obligeait de noyer les gaines dans les
parois de séparation.

plein

LES RAMES TYPE 1954

Au point de vue du voyageur, les
/9 rames type 1954 (120 km/h.) sont
inspirees des types 1950 et 1953; la
chose est logique puisqu’elles doivent
en principe assurer un service Simi-
laire.

La différence majeure réside dans
les marche-pieds; le nouveau matériel
est en effet destiné aux nouvelles li-
gnes électrifiées et il n'a pas été pos-
sible, sur celles-ci, de prévoir des quais
hauts aux gares de moyenne ou de
faible importance; il a donc fallu imi-
ter le matériel remorqué classique qui
doit permettre les mouvements des
voyageurs aux quais hauts et bas, et
renoncer aux marchepieds mobiles.
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Les nouvelles rames pourront donc
desservir tout le réseau électrifié tan-
dis que le matériel actuel ne pourra
s'arréter que dans les grandes gares des
nouvelles lignes électriques.

Quant aux aménagements intérieurs,
un coup d’ceil sur les schémas illustrant
cet article montre, mieux que de longs
commentaires, les modifications appor-
tées :

— plate-formes repoussées vers les
extrémités des caisses de maniere
a concentrer le maximum de
voyageurs vers le centre du ve-
hicule, ceci en vue d'accroitre le
confort, et de rapprocher les pla-
te-formes des bogies afin de réa-
liser un emmarchement convena-
ble lors des stationnements pres
de quais en courbe;

— présence d'une cuisine pour le
buffet-bar dit en Belgique
« Snack-bar » et de quelgues
strapontins rabattables sur les
plate-formes;

— poste de conduite a droite com-
me sur tout le matériel moderne

S.N.C.B.;

— réduction du nombre de places en
deuxieme classe et augmentation
du nombre de places assises au
détriment de la capacité totale
de la rame;

— présence d'un couloir @ la hau-
teur du compartiment a bagages
pour faciliter [l'intercirculation
entre rames accouplées;

— enfin, du point de vue confort,
il faut signaler que les sieges
de troisieme classe seront rem-
bourrés avec garniture en simili-
cuir, que des tablettes mobiles de
grandes dimensions seront pré-
vues a chaque fenétre (pour la
plus grande joie des joueurs de
cartes et pour le bénéfice du
« Snack-bar ») et que les marche-
pieds seront éclairés lorsque les
portes seront ouvertes.

LES RAMES TYPE 1955

Ce qui a été dit des rames préce-
dentes peut étre répété pour les 38
rames destinées aux relations rapides
a grande distance (140 km/h.); ici,
les aménagements sont inspirés de la
rame prototype type 1951 avec toute-

fois quatre plates-formes assez etroi-
tes puisque les mouvements de voya-
geurs en cours de route sont propor-
tionnellement plus faibles; rappelons
que la rame 1951 n’en possede pra-
tiqguement qu’une seule au centre de
la rame sur la voiture-fourgon, les
autres accés débouchant directement
dans les compartiments. La présence de
plates-formes, mémes assez petites
permet donc d’'envisager, en cas d'ur-
gence, le transport de voyageurs de-
bouts a l'inverse de la rame 1951 qui
ne permet que des voyageurs assis.
Autre différence : pour des raisons
d’unification dans la construction, de
facilité d'entretien et d'exploitation, on
a reporté aux extrémités de la rame,
d‘une part la loge contenant |'appareil-
lage électrique et d‘autre part, la cui-
sine et le compartiment a bagages.
L’espace réservé aux usagers est
donc ininterrompu mais en perdant
malheureusement la vue directe dans
I'‘axe de la voie tant prisée sur les
rames types 1939, 1946 et surtout
1951: cette derniére, véritable véhicule
panoramique, restera donc seule de
son espece mais sa conception, idéale
lorsqu’elle est utilisée isolément, ne
répond pas au mieux lorsque |'exploi-
tation se fait en unités multiples, sur-
tout sur de longs parcours, par suite
de |'absence de |'intercirculation.
D'autre part, les portes d'accés don-
nant directement dans les comparti-
ments ne constituent jamais l‘idéal au
point de vue circulation, sécurité et...
courants d'air (les usagers des tram-
ways en savent quelque chose).

LES RAMES TYPE 1956

En plus de ce qui précéde, 22 ra-
mes type 1956 ont été commandées a
La Brugeoise et Nicaise et Delcuve a
Bruges, lorsque la décision fut prise
de hater |'électrification de la ligne
Namur-Arlon; elles seront prévues pour
une vitesse maximum de 120 km/h.
et auront des caractéristiques genera-
les semblables aux rames type 1954,

La grande nouveauté sera consti-
tuée par les caisses réalisées en acier
inoxydable, soudé par points par le
procédé « Budd Shotweld » dont La
Brugeoise et Nicaise et Delcuve a Bru-
ges et les Ateliers Métallurgiques de
Nivelles ont la licence en Belgique.
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On connait le succés rencontre aux
U.S.A. par le matériel Budd; sa prin-
cipale caractéristique réside dans |'em-
ploi généralisé de I'acier 18/8 (18 %
de nickel et 8 % de chrome) dote
d'excellentes qualités mécaniques, qui
ni vieillit ni ne s’oxyde.

Il permet |'emploi d'éléments de
faible épaisseur puisqu’il ne faut pas
prévoir « la part de I‘oxydation »
c'est-a-dire ce que la rouille mangera
un jour; d’autre part, son entretien
est réduit a la plus simple expression
et il ne demande jamais de peinture
ou enduit quelconque.

Le procédé Budd a, en dehors des
U.S.A.., été utilisé en Italie (Chemins
de fer du Norte Milano et Chemins de
fer de Calabre) et en France (5.N.C.
F.); on peut citer, a titre d'exemple,
les vingt rames doubles a 1.500 V.
continu n° Z3701 a Z3720 de la ré-
gion ouest S.N.C.F. surnommées, ra-
mes Budd et construites par les Eta-
blissements Carel et Fouché.

Mises en service en 1937 sur la
banlieue de Paris (Montparnasse), elles
ont conservé |'aspect des premiers
jours et on attend encore la premiére
trace de piqlre ou de fatigue des re-
vétements ou de |‘ossature; récemment,
la S.N.C.F. a mis en service des voi-
tures dites de grandes lignes construi-
tes suivant le méme procédé; le gain
de poids de |‘ossature se chiffre a
33 Y% pour les voitures de premiére
classe similaires de construction clas-
sique en acier demi-dur.

Gain de poids et économie de puis-
sance (ou performances accrues sur-
tout en rampes), économie d’entretien
et attrait sur la clientele, ces argu-
ments expliquent les raisons du choix
de la construction en acier inoxydable
et il faut se réjouir de voir la S.N.C.B.
adopter cette formule, a la fois éprou-
vée et d'avant-garde en sacrifiant le
bénéfice immédiat du colt de la con-
struction a des résultats supérieurs
mais a plus longue échéance.

Certains pourraient regretter que ce
matériel ultra-moderne soit du type
« semi-direct » avec une vitesse maxi-
mum en service limitée a 120 km/h.;
disons simplement que la grande ligne
du Luxembourg & laquelle elles sont
destinées a toujours constitué un cas
b'en @ part, que la vitesse limite a
été choisie suivant les caractéristiques

de la ligne et les performances exi-
gées en rampe (a part les gares, cette
ligne n'a pratiquement aucun palier),
et qu’enfin, il s'agit peut-étre de la
seule grande ligne belge qui ne pré-

sente pas — au dela de Namur s'en-
tend — le caractére d'une grande ban-
lieue.

La distance et les temps de par-
cours justifient déja entre Bruxelles et
Arlon, le convoi classique a locomotive
séparée pour les trains directs; en ou-
tre, et comme ce trafic direct est assez
faible, tout au moins en deca de nos
frontiéres, on pourrait aisément |'ab-
sorber en renforcant les trains interna-
tionaux dés que les locomotives BB
type 123 seront en service (1),

LES RAMES « BENELUX »

Il faut encore citer, pour que le ta-
bleau soit complet, |'électrification en-
visagée entre Anvers et Rosendael et
les douze rames automotrices néces-
saires pour assurer la desserte de Bru-
xelles-Anvers-Rotterdam-Amsterdam.

|| est trop to6t pour en parler car
les études sont encore en cours et bien
des détails doivent étre mis au point.

Destinées a fonctionner aussi bilen
sous 1.500 V. continu que sous 3.000
volts (Pays-Bas et Belgique) ces rames
seront munies d'un appareillage auto-
risant, sous 1.500 volts les couplages
série, serie-parallele et parallele tan-
dis que sous 3.000 volts les deux pre-
miers seuls seront utilisés.

La question la plus ardue a résou-
dre sera, comme d’habitude, celle des
auxiliaires, et surtout le fait qu'une
exploitation rationnelle exige |'accou-
plement, sans difficulté, au matériel
néerlandais actuel; on sait que celui-ci
est muni de |‘attelage automatique in-
tégral Scharfenberg réalisant en un
bloc les liaisons, choc — traction —
pneumatiques — électriques.

De ces douze rames, quatre seraient
propriété de la S.N.C.B. et huit appar-
tiendront aux N.S., répartition logi-
que puisque sur le trajet total, le tiers
se fait en Belgique et les deux autres
tiers sur territoire néerlandais.

(1) N'oublions pas que le trafic Bru-
xelles - Namur tant direct que semi-direct
ou omnibus releve de la tranche précédente
et est d'une technique d'exploitation toute
différente.
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Il n'y a cependant aucune difficul-
té majeure a prévoir et on peut étre
certain que ce probléme technique hol-
lando-belge se résoudra plus facile-
ment que celui du Benelux pris dans
son ensemble.

LE MATERIEL FUTUR

Si un jour, pour l'une ou l|'autre
raison, on doit @ nouveau construire
des automotrices, on peut, compte tenu
de l'enseignement de ce qui préceéde,
envisager tout d'ascord la naissance
d’un prototype et se livrer au petit
jeu des suppositions en énumérant les
améliorations possibles; citons donc au
hasard :

— ameélioration de la suspension;
— sieges réversibles au gré du
voyageur;
— insonorisation, point
toutes les automotrices;
—  bref tout ce qui concourt au bien
étre et au confort.

|| faut se souvenir qu’un accord in-
ternational récent limite, @ partir de
1956, le nombre de classes a deux
avec, respectivement trois et quatre
places de front au lieu de quatre et
cing actuellement.

Destinée a accroitre le confort, cette
décision — adoptée par la Belgique
— réduit la capacité du véhicule a lon-
gueur égale; on peut toutefols encore
allonger le matériel et récupérer ainsi
en longueur, en partie tout au moins,
ce qu'on perd en largeur; tout n'a
d'ailleurs pas encore été dit dans |'uti-
lisation intégrale du gabarit.

On peut donc prévoir que la rame
type 1957 sera plus longue que ses
devanciéres et égalera probaslement
les 26 ou 27 métres par véhicule que
I'on trouve déja pour les nouvelles
voitures allemandes et les autorails
francais et italiens.

Mais il est un point sur lequel il
convient d'insister : la vitesse. |l faut
regarder la vérité en face et avouer
que depuis des années, le Rail piétine;
certes, charge, confort et sécurité ont
augmenté dans de trés grandes propor-
tions mais face a la Route et a l'Air
qui le grignotent, le Rail n'a pas lieu
d'étre fier si on parle vitesse et temps
de parcours.

Mis a part quelques trop rares iti-
néraires — nous songeons a Paris-

faible de
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Lyon — ou sont les gains massifs de
temps des chemins de fer durant ces
vingt derniéres années ? sur combien
de lignes la vitesse maximum a été
relevée d'une maniére appréciable ?
nous faisons abstraction de quelques
liaisons trés rapides assurées par des
autorails de luxe qui ne constituent
nullement le transport de masse, but
supréme du Rail.

Ce que nous disons ci-dessus n’est
pas spécialement belge, car au moins,
chez nous, on n‘a pas reculé comme
en Grande-Bretagne par exemple.

Sans doute la vitesse est couteuse
surtout en traction vapeur et il con-
vient d‘attendre une réseau électrifié
plus étendu pour tendre les horaires—

Sans doute, la traction électrique
assure sur tous ses itinéraires, pour
I‘ensemble des trains des gains plus
que substantiels... _

En raisonnant ainsi on neéglige le
coté spectaculaire et |'attrait de la per-
formance c’est-a-dire la popularité du
Rail: Route et Air ne commettent pas
cette erreur et ne neéegligent rien pour
conquérir la sympathie des masses.

Un service cadencé sur Bruxelles-
Ostende par exemple est une excellente
chose et il convient de féliciter cha-
leureusement les promoteurs; un temps
alloué de 75 minutes avec arréts a
Gand et Bruges n‘aura toute sa signi-
fication et le voyageur de tous les
jours ne reconnaitra ce progres — car

c’en est un — sans arriére-pensée que
lorsqu‘il aura @ sa disposition un train
— au moins un train — qui mettra

a mal le record remarquable de nos
locomotives type 12 : 60 minutes de
Bruxelles a Ostende avec arrét a Bru-
ges soit 115 km/h. de vitesse com-
merciale contre 92 km/h. en 1954:
il aura raison malgré les charges dif-
férentes (150 tonnes dans le premier
cas et 600 tonnes actuellement — un

seul train en 1939 et tous les trains
directs en 1954),

Il ne faut évidemment pas s'hyp-
notiser sur la vitesse et en faire le
but supréme sur toutes les lignes et
a tous les trains mais... il faut se dire
que la vitesse est payante et surtout,
qu’elle n'est jamais un facteur né-
gatif.

MNous l'avons dit et devons le répé-
ter avec force : le Rail n'est plus le
seul moyen de transport et doit lutter



pour vivre; trop longtemps, il s’est
borné a se défendre et a gémir; il est
temps qu'il songe a utiliser ses pro-
pres armes et @ passer a |‘offensive.

Face a des adversaires habiles, dy-
namiques mais souvent peu scrupu-
leux sur le choix des moyens et des
arguments, prompts a se targuer
d‘avantages souvent illusoires, le Rail
doit sortir de son mutisme et répli-
quer par des faits : il le peut avec
sa sécurité, quasi absolue, sa régularité
et sa fréquence que les circonstances
atmosphériques défavorables ne per-
turbent pas a chaque occasion; il le
doit avec les arguments méme de ses
adversaires, le confort et surtout la vi-
tesse, pour peu qu'il s'en donne la
peine.

Il faut descendre dans |‘aréne avec
une ame de vainqueur.

Il est plus que temps d'abandonner
des vitesses commerciales datant par-
fois au siecle dernier et d’envisager
sur les grands itinéraires — des vi-
tesses d'au moins 160 km/h. en plei-
ne voie; l'‘occasion s'offrira donc de
tenter cette expérience dans le futur,

Le récent record du monde établi

par la S.N.C.F. indique clairement la
voie que nos amis du sud vont suivre;
avec |'‘automotrice, la S.N.C.B. pos-
séde |'avantage précieux de pouvoir
créer, aux moindres frais, un ensemble
harmonieux qui sera toujours mieux
équilibré qu’un train classique remor-
qué par une locomotive, au point de
vue puissance et adhérence, freinage,
attelage et carénage.
Tout ceci sous-entend des réalisa-
tions mécaniques et électriques diffe-
rentes de ce qQque nous connaissons;
nous songeons notamment a :
— un accroissement de la puissance;
— un carénage extérieur plus pous-
S8;
— un guidage des boites ne laissant
subsister aucun jeu non controlé.
Un tel matériel ne sera peut étre
pas accouplable aux autres rames du
parc mais, congu pour des services
exceptionnels, il peut se limiter a quel-
ques véhicules en attendant |‘amortis-
sement du parc actuel.

N‘insistons donc plus et attendons
avec confiance car I'équipe chargée de
la traction électrique en Belgique ne
nous a jamais décus.

111. CONCLUSIONS

De ce qui précéde, on voit que la
S.N.C.B. a suivi, dans une technique
entierement neuve pour elle il y a tout
juste vingt ans, une politique rigou-
reusement cartésienne qui a tenu a
assurer d‘abord aux voyageurs les ser-
vices et confort auxquels ils ont droit,
ensuite, a respecter les normes d'une
saine standardisation szule capable de
réduire les frais d’entretien et méme
de construction, et d'assurer un service
homogéne au point de vue exploitation.

Qu’on en juge : |'effectif total prévu
a ce jour, non compris les douze rames
Benelux, est de 201 unités; toutes sont
accouplables et se remplacent |'une
I'autre. Sur un total de 852 essieux
moteurs, on ne trouve en vingt ans
que deux types de moteurs, dont 276
du modeéle mis au point en 1934, et
556 du nouveau type allégé, ceci mis
a part de |'expérience Marelli qui a
permis des comparaisons précieuses, au
point de vue technique et autres.

Quant & l'appareillage, on a choisi,
dés que possible, le systéme qui pré-
sentait le plus d'avantages et on a
eu la sagesse dz le conserver : 130 ra-
mes en sont ou en seront munies.

Nous ne croyons pas qu'il existe
beaucoup de réseaux pouvant présen-
ter un tableau comparable et se tar-
guer d'une telle stabilité de doctrine.

Sans doute, le voyageur qui ne se
passionne pas pour la technique se
complait parfois @ comparer le confort
offert par l‘automotrice et la voiture
classique et la comparaison n’est pas
toujours au bénéfice de la premiére.
La chose est inéluctable mais il faut
avouer, d'abord que la marge existante
a été réduite dans de sérieuses propor-
tions et, que le matériel récent — a
partir du type 1951 — ne mérite que
des éloges au point de vue tenue de
voie, le seul point qui laissa parfois a
désirer: ensuite, que la solution auto-
motrice, quoique donnant lieu a cri-
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tiqgues, est la seule qui ait réussi a
assurer sur les lignes déja électrifiées,
une desserte qui assure vitesse, fré-
quence et capacité sans que ce soit au
détriment du colt de |'exploitation,

Faut-il rappeler que |'électrification
de la ligne de Bruxelles a Charleroi a
apporté une augmentation de trafic de

20 9% durant les douze premiers mois?

La technique ferroviaire belge est
peut-étre — avec celle des Pays-Bas
— celle qui offre a |'automotrice le
meilleur terrain et il faut reconnaitre
et dire que nos ingénieurs ont su
I'ensemencer a bon escient: ce qu'ils
ont fait mérite tous les éloges et ils
honorent notre Pays.

~FERRY -

ZEEBRUGGE
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| A PREMIERES SIVIISE

ELECTRIQUE = DAINS

A S NCE “q
a deéja électrifie
4500 km de “ses
lignes, notamment
les grandes arte-
res de Paris-Lyon,
Paris - Hendavye,
Paris - Toulouse -
Nimes et Paris-
Le Mans, sur lesquelles elle achemi-
ne plus de 30 9% de son trafic,
s'oriente maintenant vers |'électrifi-
cation d'une tout autre partie de son
réseau les lignes a fort trafic de
I’Est et du Nord de la France.

Elle a entrepris un programme qui
porte sur |'artére Lille-Thionville-
Metz-Strasbourg-Bdle, artére carac-
térisée essentiellement par la plus
forte densité de trafic «marchandises»
de la S.N.C.F. La part la plus im-
portante de ce trafic comporte |‘ache-
minement de trains complets de mine-
rai de fer lorrain, de trains de houille
ou de coke et de trains de chaux.

Jusqu’ici les chemins de fer fran-
cais avaient utilisé pour la traction
électrique du courant continu @ 750
ou 1500 volts. Cette technique a don-
né des résultats excellents. |l faut
toutefois reconnaitre qu’elle implique
des installations assez colteuses pour
la conversion et la distribution du
courant depuis le réseau d'énergie
jusqu‘aux locomotives.

A la suite de recherches et d’essais
entrepris depuis la guerre la S.N.C.F.
@ mis au point un systéme utilisant le
courant industriel (courant alterna-

NORD-EST DE LA FRANCE

EN

SERVICE BE'LA TRACTION

LE

Information S.MN.C.F.

tif a 50 périodes) sous la tension éle-
vée de 25.000 volts. Ce systéme per-
met un important allégement des ins-
tallations fixes d'alimentation et par
conséquent une sensible économie
d‘investissement. Le rythme des élec-
trifications peut ainsi s'accélérer tout
en restant dans la limite des crédits
annuels prévus au Plan d'équipement.

La rentaoilité des eélectrifications se
trouve d'autre part augmentée,

Une expérimentation du nouveau
systéme faite dans la région d'Annecy
depuis 1950 a permis a la S.N.C.F.
d'en décider |'application pour les
lignes du Nord et de |‘Est. De subs-
tantielles économies sont ainsi faites
sur les lignes @ haute tension, les
sous-stations et la ligne de contact.

Mais en méme temps un probleme
difficile se posait aux techniciens du
fait méme de la nature du trafic a
assurer dans cette région d’‘industrie
lourde : il s'agissait de remorquer sur
des profils accidentés des trains com-
plets de marchandises d'un poids beau-
coup plus élevé gue ceux qu'on ren-
contre dans les autres Régions.

C’est la, peut-on dire, la révélation
apportee par la mise en service récente
de la section Valenciennes-Charleville.
Les techniciens de la S.N.C.F. et les
constructeurs ont su créer dans le nou-
veau systéme des locomotives qui, @
poids égal, peuvent remorguer des
charges beaucoup plus élevées que les
locomotives actuelles des autres sys-
témes de traction.

La preuve vient d'en étre admi-
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Nouvelle locomotive BB 13001 de la 5. N. C. F. - 25.000 volts, 50 périodes. (Photo 5.N.C.F.)

nistrée avec les premiéres locomotives
livrées au cours du mois de juillet,
tétes de série d'un important parc de
160 locomotives commandé a |'indus-
trie francaise.

Trois locomotives ont en effet été
mises en service en juillet sur la pre-
miére des sections électrifiées: Valen-
ciennes-Charleville, longue de 1335
km. et comportant un profil accidenté
avec de longues rampes de 10 pour
mille
— une locomotive CC pour la remor-

que des trains de marchandises
trées lourds qui sont la caracte-
ristique essentielle de la ligne.

Cette locomotive, premiére unité
d'une série de 102 machines construi-
tes par la Sté Alsthom, a été livrée
le 29 juillet et avait parcouru a la
date du 10 septembre 21.550 km.,
en remorquant des marchandises dont
le tonnage moyen s'établit a 1380 T.
Elle remorque fréequemment des trains
de 1800 T. et de nombreux essais de
démarrage effectués en pleine rampe
ont confirmé entiérement que son ap-
titude & la traction des trains tres
lourds dépasse tout ce qui a été fait
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jusqu’a présent en France dans ce

domaine.,

— deux locomotives BB pour le ser-
vice mixte des trains de voyageurs,
messageries et marchandises ordi-
naires, construites par la 5té
« Le Matériel de Traction Elec-
trique » (SCHNEIDER, JEUMONT,
S.W.), mais différentes |'une de
I'autre par leur équipement élec-
trique

— la premiére equipee de moteurs

monophasés Jeumont est la tete
d'une série de 24 machines en
construction. Livrée le 13 juillet,
elle avait parcouru @ la date du
10 septembre 31.980 km. en re-
morquant des trains dont le ton-
nage moyen s'établit a 685 T.,
mais dont la charge atteint fré-
quemment 900 T. dépassant ainsi
les performances prévues lors de
la commande;

— la deuxieme, équipée de redres-
seurs a vapeur de mercure « igni-
trons » et de moteurs au cou-
rant S.W. est la téte d'une série
de 14 unités en construction. Li-
vrée le 17 juillet elle avait par-



couru a la date du 10 septembre
28.700 km. en remorquant des
trains dont le tonnage moyen
s'établit a 675 T., mais dont la
charge atteint et dépasse souvent
1000 T. On @ méme pu démarrer
dans d‘excellentes conditions des
trains de 1200 T. en pleine
rampe, performance pratiquement
impossible avec des locomotives de
méme poids des autres systémes
de traction.

D’autre locomotives identiques aux
précédentes seront livrées d'ici la fin
de |'été, puis la cadence s'accélérera
a partir de |‘automne pour s'établir
au dédut de 1935 au rythme prévu

de 7 a B locomotives par mois. Notons
qu’une autre série de 20 locomotives
@ marchandises construites par la So-
cieté OERLIKON suivant une techni-
que différente mais sur laquelle on
fonde également beaucoup d‘espoir
sera livrée a partir de la fin de l'an-
née.

Ainsi la S.N.C.F. va-t-elle disposer
d'un outil trés amélioré pour |'élec-
trification de ses lignes a trafic lourd
qu’elle pourra assurer avec des prix
de revient sensiblement abaissés.

D'autre part, la France réaffirme
par ces réussites qu'elle est au pre-
mier rang pour la traction électrique
et consolide sa position & [|‘expor-
tation,

KILOMETRE 108

110,
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® |OCOMOTIVES ET WAGONS
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QUINZE

AU SERVICE*'DE . EUROPIE
ET DU RESTE DU MONDE

n°* 29, 30 et 31.)

(Suite — wvoir « RAIL ET TRACTION =,

]

ANS

par H.F. GUILLAUME
et P. VAN GEEL

(. — LE MATERIEL ROULANT (Suite).

En 1892, le nouvel express Penin-
sular Oriental voit apparaitre les plus
longs véhicules construits a cette épo-
que (19,26 m.); il s'agit de voitures-
its @ 20 places (4 X 2 4+ 2 X 6),
et de voitures-restaurants @ 30 places.

Ces derniéres contenaient une salle
de restaurant unique au centre de la
caisse; a une extréemité de la voiture,
on trouvait la cuisine et l‘offica et,
de |‘autre cété, un salon séparé a 7
fauteuils; |'éclairage se faisait au gaz
riche, systeme plus colteux que les
autres, mais donnant une lumiére
réguliéere, réglacle a volonté, qui,
grace au mélange d’'acétyléne dans le
rapport 3/1, donnait wun pouvoir
éclairant triple des précédents.
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Enfin, pour la premiére fois, |'atte-

lage WL, avec ressorts a lames et
balancier, montés sur brides articu-
lées, est utilisé. Cet attelage, rapi-

dement mis sous pression grace a la
tension initiale des ressorts (un quart
de tour de vis donne une pression de
1.000 kg.) procure un démarrage tres
doux et amortit considérablement les
chocs transversaux,

1894-1900 La création des trains de

luxe Ostende - VYienne
Express, Oberland Express, Vienne-
Nice Express, nécessite la construction
de rames homogénes avec véhicules @
bogies munis de soufflets.

Voiture Pull-
man, série 198
a 207, con-
struite aux
Etats-Unis wvers
1877, rachetée
par la Cie WL
en |886, en
service sur la
« Malle des In-
des » de 1887
a 1892, Quatre
voitures de
cette serie fu-
rent vendues au
Cirque Mac
Caddon’s aprés
reforme.,
{Photo Ateliers
de Rome, ar-
chives WL, cli-
ché Chemins de
fer.)



Voiture pour |'Ostende - Vienne Express, série 434 a 438 - 1894,

Les voitures-lits de |'Ostende-Vienne
Express sont a 17 places et pésent
déja 34,7 T.; longues de 19,37 m,,
elles ont deux compartiments a 2 plo-
ces avec cabinet-w-c, intermédiaire et
lavabo dans chaque compartiment; 3
compartiments a 2 places avec lavabo
dans chaque casine, un compartiment
a 4 places et un dernier a 3 places
avec lavabo.

Les voitures du MNord Express sont
a 18 places, plus longues de 0,37 m.
et plus lourdes de 2 T. avec un com-
partiment @ 4 places et sept a 2 pla-
ces: parmi ces derniers, six sont sépa-
rés par 3 w-c.-toilettes.

Enfin, les voitures du Calais-Médi-
terranée Express ont la méme dispo-
sition que les précédentes mais sans
w-c. dans les cabinets de toilette; les
compartiments a 2 places sont élar-
gis en conséquence et leurs occupants
peuvent s'asseoir face a face.

Les voitures-restaurants de ces trains
ont les mémes cotes que les voitures-
lits: ils ont deux salles offrant 42 cou-
verts; parfois, une salle est aména-
gée en fumoir et un cabinet de toi-

Voiture-restaurant n®* 350 assurant la Malle des Indes - Calais @ Brindisi en
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(Photo W. L.)

lette se trouve @ une extrémité; |'au-
tre bout est affecté a la cuisine et
a l'office.

Les fourgons a bogies étaient divi-
sés en compartiments de service, a
bagages, @ provisions, ou a la poste
suivant les particularités du service.

Signalons pour tous ces véhicules
I'éclairage au gaz d’'huile et |'adjonc-
tion au systéeme de chauffage d'un
injecteur Koerting; cet appareil, bran-
ché sur le tuyau reliant la chaudiére
au vase d'expansion, permet de sup-
primer l'allumage de la chaudiére dés
que le véhicule est incorporé a un
convoi muni de la conduite générale
de chauffage.

En 1897, une voiture unique par
son amenagement et sa destination
est mise en service; dénommée voi-
ture royale, elle porta le n® 501
aprés avoir été désignée a la construc-
tion sous le n”" 341: cette voiture
etait réservée aux déplacements des
Chefs d’Etat et des personnages offi-
ciels; elle comportait
— une plate-forme formant terrasse

vitree et salon pour trois fumeurs;

1896.
(Photo W. L.)
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un grand salon @ six places;
deux compartiments a un lit cha-
cun avec toilette;

un compartiment a deux lits avec
toilette pour les personnes de la
suite;

un compartiment
pour le personnel,
Cette voiture munie de |’‘attelage
WL, était éclairée a I'électricité et
chauffée par thermo-siphon.

Enfin, les derniers mois du siecle
passé voient mettre en service des

a quatre lits

voitures isolées; parmi celles-ci,

notons ;

— les voitures-salon et buffet pour
les petits parcours (Paris @
Cabourg);

— les voitures-lits pour |I'Egypte avec
8 compartiments a 2 places, trois
cabinets de toilette et deux w-c.;
dans ces voitures, et @ cause du
climat tropical, le souci principal
est d'offrir le maximum d'espace
au voyageur; les lits inférieurs
sont dans le sens transversal tan-
dis que les supérieurs sont lon-
gitudinaux; il n'y a pas de chauf-
fage mais par contre, ces voitures
sont les premiéres a utiliser |I'éclai-
rage électrique systéme Stone qui
combine |‘accumulateur avec une
dynamo & réglage automatique
sous tension constante. Chaque
véhicule est ainsi rendu indépen-
dant alors que le systéme Timmis,
essayé sur le Sud Express, ne com-
prenait qu'une dynamo entrainée
par un essieu du fourgon. Le sys-
téme Stone prit de |'extension par
la suite et 300 voitures en étaient
munies en 1910 mais on peut
dire que ce n'est qu'aprés la pre-
miére guerre mondiale qu’il s'im-
posa définitivement sur le matériel

Voiture-lits 979 - série 977 a 986 de

ety

- ——

1905.
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ordinaire des réseaux : la encore,

la Cie des WL. avait fait figure

de précurseur et ceuvre de pion-
nier,

Les voitures-lits et restaurants pour
la Russie (Sibérien Express), pour la
premiére fois, dépassent 20 m. de
longueur (21,28 m. entre tampons)
et atteignent 36,7 T. (restaurant)
41,3 T. (lits) et 43,3 T. (fourgon).

Toutes ces voitures ont des parois
épaisses, des fenétres et des planchers
doubles, un chauffage renforcé par
thermo-siphon et conduite de vapeur.

Les voitures-lits avaient en géne-
ral la méme disposition que les voitu-
res égyptiennes mais pour les trains
de luxe il est prévu des voitures-lits
a 18 places en 1" classe et a 26 pla-
ces en 2° classe.

Le fourgon est muni d'un compar-
timent pour le personnel, d'une salle
de vain avec lavabo, d'un salon de
coiffure, d'un compartiment a pro-
vision avec glaciére, d'un comparti-
ment a bagages et d'un compartiment
d'éclairage; ce dernier renferme une
chaudiére avec turbine a vapeur de
Laval accouplée a une dynamo pour
I‘éclairage de tout le train.

Ceci permettait une surveillance
efficace de |‘appareillage et les répa-
rations en cours de route, chose im-
possible avec des meécanismes indi-
viduels placés sous les caisses, sur-
tout sur les longs et lents parcours
du trans-sibérien,

On peut dire que c’est sur ce tra-
jet au nom prestigieux que la Cie des
WL confirma ses lettres de noblesse
car elle y apporta le plus d'effort et
de soins; a I'heure actuelle, et d'aprés
ce que nous savons c'est toujours son
matériel qui y roule... preuve évi-
dente de sa qualité.

(Photo W. L.)
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Usniweraetle de Litye 1905
Sl Compagnie Internationale des Wagone-iils
” el des Grands Express Evropéens.
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Voiture-restaurant n® 999 avec bogies a 3 essieux - 1505

Les voitures du train de luxe du
trans-sibérien avaient été aménagées
par la Cie des WL. avec le souci de

procurer tout le confort possible
durant ce trajet de huit jours au
moins.

L

La voiture-salon, toujours placée a
|"arriere du train se terminait par une
cabine d’observation a 7 places atte-
nante @ un salon Louis XVI| garni de
deux canapés, huit fauteuils, une

table, quatre tablettes et... un piano !
Le salon s’ouvrait sur un couloir laté-
ral qui desservait une salle de gym-

Maquette de la Centrale de Drogenbos

N
E' 252, CHAUSSEE DE WATERLOO, BRUXELLES — Tel,
‘»

E. imont, Lirge

Collection A. Liénard.)

nastique un salon de coiffure, une
salle de bain et de massage avec
garde-robe, et le compartiment du
chef de train avec pharmacie; deux
petits locaux renfermaient, ['un, la
chaudiére du chauffage central, |'au-
tre, le chauffe-bain; avec le recul
du temps, on se rend compte main-
tenant du sens pratique des WL. : les
aménagements du Sibérien Express
n‘avaient rien a envier, des 1906,
aux plus modernes des trains ameéri-
cains.
(A suivre)
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LE CHEMIN DE FER A VOIE ETROITE DE

TAVAERSH A

A ligne de Taviers
a Embresin (1) a
eté établie en vue
de desservir le
quadrilatére  qui
s‘étend entre les
voies ferrées de
Ramillies a Lan-
den, de Landen
a Statte (Huy), de Statte a Namur
et enfin de Namur a Ramillies

Toute cette zone, d'une étendue
considérable, comprend de riches et
fertiles campagnes, faisant partie de
la contrée connue sous le nom de
Hesbaye.

Le chemin de fer se détachait de
la ligne de Namur a Tirlemont dans
la station de Taviers ou se trouvait
établie une gare de transbordement,
puis il s‘engagait dans la vallée de la
Méhaigne pour traverser les com-
munes de Boneffe, Branchon, Wassei-
ges et Embresin. Dans chacune de ces
localités se trouvait étaolie une sta-
tion.

La longueur totale de la ligne était
de 9.446 metres.

La voie avait un écartement de
0 m.71 entre les bords intérieurs des
rails.

Le poids des rails était de 15 Kgrs.
par metre courant

L'inclinaison maxima eétait limitee
a 0 m.0l5 par métre; le rayon mini-
mum des courbes, de 100 meétres et
la vitesse des trains, de 14 kilometres
a I'heure. La plate-forme avait 3 m.15
de largeur.

(1) Embresin s'écrit maintenant Ambre-
Alg P
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EMBRESIN.

(BELGIQUE)

d'aprés une ancienne étude

C'est M. Zaman, ancien sénateur,
qui avait pris l'initiative de ce travail
si utile @ une importante et populeuse
contrée. Aprés une adjudication publi-
que, il fut déclaré concessionnaire
définitif le 1° juin 1878 et mis imme-
diatement la main a |'ceuvre. Les tra-
vaux furent poussés trés activement et
la ligne put étre ouverte a l|'exploi-
tation dés le 1° septembre 1879.

La dépense de construction s'était
élevée, matériel non compris, a
298.500 fr. ce qui représentait
approximativement un cout kilométri-
que de 31.400 fr. Les ouvrages d'art
principaux étaient un pont en fer,
de 128 meétres de longueur, établi a
Branchon; un viaduc a Wasseiges et
un pont avec pilotis, en fer, a Taviers.

La ligne comprenait 18 passages @
niveau; ils n'étaient pas munis de
barrieres ni gardés. La voie elle-
méme n'était pas cloturée.

Le cube des terrassements avait été
de 45.000 meétres, soit un peu moins
de 5.000 meétres cubes par kilometres.

Le matériel roulant se composait
de :
2 locomotives fr. 36.000
2 fourgons 4.000
2 voitures a@ voyageurs 9.000
3 jardiniéres 6.000
25 wagons de 5 tonnes 35.000
7/ wagons plats de 5 tonnes dont
2 a pivots 8.400
total : 98.400
A titre d'exemple,
Le trafic de I|'année 1881 se

décomposait comme suit



TIRLEMONT

LANDEN

Ramillies ;
Situation de la

ligne de MNo-
ville - Taviers

Branchon (5t.) a Embresin,

Awmbresin (5t ;.E .DEGEEE“U ._,.drﬁe_ :—: :
Ambresin I_ Drl.:l

Taviers

Noville- Taviers

Wa,suigr.:-

EEH::&
: . ETAT BELGE
m——en—m (ie de TAVIERS 3 AMBRESIN

NAMUR
Grosses marchandises 17.354 tonnes d’‘exploitation a 20.779 fr. Les frais
Colis 230 id. de traction pour combustible, huile,
Nombre de voyageurs 40.294 — graisse, etc. s'élevaient en moyenne
| & 450 fr. par mois.
La recette totale de cet exercice Le personnel employé sur la ligne

s'était élevée a 38.772 fr. et les frais comprenait seulement 12 agents : un

Viaduc de Branchon sur la ligne de MNoville - Taviers @ Embresin - voie de 0,72 reprise et
convertie en voie meétrique en 1918 par la 5. N.C. V.
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chef de ligne, un chauffeur, un
commis, un receveur et & ouvriers
divers (piocheurs, serre-frein, etc.)
Indépendamment des stations citées
plus haut, le train faisait encore arrét
partout ou il y avait des voyageurs
qui desiragient monter ou descendre.
Il n'y avait que deux classes de voya-

geurs.

Le transbordement se faisait a
Taviers moyennant 0 frs 20 par
tonne : un entrepreneur spécial en

etait chargé, a moins que |‘expéditeur
ou le destinataire ne désirait faire exé-
cuter, lui-méme cette opération par
ses ouvriers. Ce service marchait tres
bien et ne donnait lieu @ aucune récla-
mation de la part du public.

L'adjudication avait porté sur les

tarifs. La durée de la concession était
de 40 ans.

Ce chemin de fer a voie étroite
rendait les plus grands services aux
localités qu’il traversait et il avait
été proposé qu'on le prolongeat vers
la ligne de Statte @ Landen en con-
tinuant a suivre la vallée de la Méhai-
gne.

Si des lecteurs de cette revue pou-
vaient nous communiquer des rensei-
gnements sur cette ligne curieuse de
la grasse Hesbaye et notamment des
documents photographiques ou autres,
nous serions trés heureux de pouvoir
compléter cette note.

DECOUPAGE -

plans

® Découpage des

ESTAMPAGE -

® Piéces métalliques en grandes séries d’apreés

isolants en

EMBOUTISSAGE

modeéles pour toutes industries.

teuilles.

LES ATELIERS LEGRAND sociere anonyMe

284, AVENUE DES 7 BONNIERS * FOREST-BRUXELLES » TEL -

44.70.28 - 43.84.94
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LES DERNIERES LIGNES A
VAPEUR DE LA SNCV par E. FELLINGUE, délégué local

Je serai probablement taxé de cul-
tiver l'esprit de clocher en affirmant
que la Province de Liege, plus parti-
culierement a I'Est est singuliérement
riche en curiosités ferroviaires, cer-
taines méme ignorées mais toutes
propres @ intéresser le chercheur et le
curieux,

Et cependant? sans parler du
curieux matériel des lignes vicinales de
la frontiere (Spa et Eupen), hélas en
voie de disparition, il reste, au hasard
de l'inspiration : le trés vivant reseau
des tramways Verviétois, le matériel
de traction des plans inclinés de Liege
et autres lignes a forte rampe, les
chemins de fer privés a voie étroite
des charbonnages, dont nous comp-
tons parler un jour et les dernieres
lignes de la S.N.C.V. exploitée en
traction-vapeur.

Ligne de Trembleur a War-
sage - train au deépart.

(Photo Dath.)

Entre Chanxhe et Sprimont
- train de marchandises.

{Photo Dath.)

A.B.A.C. a Liege.

Evidemment, nos vieux « coucous »
font encore partout dans le pays
d’'occasionnelles sorties, en période
betteraviere, ou par temps de neige,
il existe, encore, a Anvers, un raccor-
dement desservi par machines vicina-
les @ voie normale et les deux dernie-
res locos basées a Overyssche four-
nissent encore d'honorables presta-
tions, en renfort du tracteur Diesel,
bien connu de nos lecteurs.

Mais ce ne sont la que services
exceptionnels alors qu’'il reste encore
4 lignes, totalisant plus de 40 km.
en exploitation courante.

A tout seigneur, tout honneur
la plus ancienne, la plus longue aussi,
avant 1939 : le trongon « Poulseur-
Chanxhe-Sprimont » de [|‘ancienne
ligne Poulseur-Louveigné-Trooz, a voie
de 1 m. 435.
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La gare des Forges vers 1920 sur la

démontée en 1939,

Cette voie, d'une longueur de
8 km. 500, assure un fort trafic de
carrieres. Elle a son origine a la sta-
tion S.N.C.B. de Poulseur, ou une
des locos vicinales assure, d'ailleurs,
un service de manceuvre de gare et
la desserte de raccordements prives,
et ol se trouve établis le dépot et
les ateliers. Empruntant, un moment,
I'assiette de la ligne de |'Ourthe, elle
franchit la riviere a Chanxhe et gagne,
sur accotement, les confins de Spri-
mont, au lieu-dit « Damré » ou la
gare terminus a été littéeralement
taillée dans le roc. Chose a noter,
en raison de la déclivité constante,
tous les raccordements sont orientés
en direction « Sprimont » et les ma-
nceuvres effectuées par gravité.

Le dépot abrite 4 machines
801, 802, 810 et 816. Fait rare et
peu connu : l|‘une d'elle emprunte,
chaque matin, la ligne 43, entre les
gares de Poulseur et de Comblain au
Pont, traversant donc les stations de
Chanxhe et de Rivage, pour aller
assurer la desserte du trongon « Com-
blain-Ouffet », 13 km. 500 de l'ex-
ligne  Comblain-Clavier,  ancienne-
ment a 4 files de rails et assuree,
a la belle époque, par machines a voie
métrique et trucks intercalaires. 5a
mission remplie, vers midi, elle rentre
au bercail, par le méme moyen.

Jusqu'a@ ces derniers temps, ©ON
trouvait sur ces lignes un appréciasle
et curieux contingent de matériel
immatriculé « C », dont 2 fourgons,
quelgues voitures a voyageurs, dont
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ligne Trooz -

Poulseur
{Collection de |"auteur.)

Louveigné - Sprimont -

I'une, la C 1501, offrait la particu-
larité d'avoir les plateformes fermeées,
un wagon fermé et de savoureuses
petites « haussettes ». Tout a été
vendu ou mis a la mitraille et seuls
restent en état de marche un lourd
truck a essieux (C. 8000) 2 plats,
deux haussettes 15 T., (C. 5100 et
5101) ex-tombereaux a cabcine de la

Reichbahn, utilisés comme wagons
lestés et les deux fourgons.
Situation identique sur Dolhain-

Eupen (9 km. 210), ou cependant,
a l'‘annexion des cantons de [I'Est,
I'occupant, faisant fléeche de tout bois
avait remis en service les voitures-
voyageurs, sous le blason des Aache-
ner Kleinbahn, les munissant méme,
somptuosité ??... d'un éclairage élec-
trique par dynamo installée sous le
fourgon; ce matériel est, actuellement,
en piteux état, mais la ligne reste
bien vivante, au trafic marchandises,
la traction étant assurée par les trois
locomotives 803, 804 et 805, du
dépot de Goé.

N’oublions pas qu'il s'agissait, a
I‘origine, d'une ligne internationale; il
y a quelques temps encore, existait @
Membach, point que la ligne atteint
par un pont métallique sur la Vesdre
une véritgole gare-frontiere, avec
multiples voies de garage et batiments
de douane. Le besoin de plus en plus
pressant en rails a fait disparaitre ce
matériel, en fait devenu bien inutile.

Reste la derniére ligne, a voie
étroite celle-ci. Destinée a la desserte
des charbonnages de Trembleur, elle



a été entiéerement reconstruite, apres
démontage par ordre de [|‘occupant,
entre Dalhem et Warsage-station
(8 km.) Elle est @ peu prés exclusi-
vement réservée au transport des
wagons « Etat », sur trucks, par
trains de trois. 2 machines 23 t.
ont été équipées, a cet effet et
les seules en Belgique, du frein
« Westinghouse » aux ateliers de
Hasselt. Les 20 T. S5.N.C.B. pris en
gare de Warsage sont ainsi achemi-
nés jusque sous les trémies du char-
bonnage, mettant fin pux couteux
transbordements nécessaires a Bres-
soux, avant la reconstruction.

2 voyages sont effectués, chaque
jour et 120 tonnes ainsi transportées
En égard & la faiblesse relative de
tonnage, qui aurait permis ['étude
d'un transport par route, a l'aide de
camions appropriés, c'est une incon-
testable et récente victoire du Rail.
La ligne peut d’ailleurs assurer d'au-

hem d‘un tunnel & faible gabarit il
eut été possible de prolonger le ser-
vice électrique jusqu'a ce joli chef-
lieu de canton et, pourquoi pas, pous-
ser plus loin, en région touristique,
vers |'abbaye de Val-Dieu. Néanmoins,
tel qu’il est rétabli, dans une région
pittoresque et accidentée, le nouveau
troncon est digne de retenir |'atten-
tion de |'amateur,

Mais qu'il se hate ? Si la nécessité
impérieusement reconnue de ces peti-
tes lignes les maintiendra encore long-
temps en service, il n‘en est pas de
méme des moteurs, dont certains
remontent @ peu de chose prés, a la
création de la Société Nationale et
qui seront infailliblement remplacés,
dans un avenir plus ou moins proche,
par des engins plus modernes. Ne le
regrettons pas mais admirons, tant
qu’il en est temps encore, avec tout
le respect di a leur age et leurs états
de service, nos petites HL. qui intri-

tres transports saisonniers, notam- guent tant |'étranger et ont porté si

ment les fruits, richesse du Pays de loin le renom de nos « trams @
Herve et, n‘eut été l'existence a Dal- wvapeur ».
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1892 : ESSAIS

L‘'OCCASION de
visites organisées
par |’Association
Belge des Amis
Chemins de fer
que ce soit celle
d'un dépét ou
d‘’une usine
de constructions, il
nous @ paru intéressant de faire un
juste retour dans le passé des che-
mins de fer.

En examinant le matériel, les com-
mentaires vont toujours bon train, le
lecteur n‘en doutera pas! Les plus
timides exprimant des avis en rapport
avec leurs connaissances, heureux de
découvrir ce que le profane n'est pas
admis a contempler tous les jours.
Les plus ferrés discutant ferme :
dimensions, dispositions, voire, |'utili-
sation d'un appareil. Et, bien que per-
sonne parmi les membres A.B.A.C.
n‘ait la prétention d'en savoir plus
long que les constructeurs ferroviaires,
la colloque avec |'un d'entreux ne
manqueragit certes pas d'intérét.

L‘impression laissée par ces visites
ne peut que renforcer notre admira-
ration pour tous ceux qui participent
a la réalisation d'un  matériel
moderne, digne de défendre les inte-
réts du rail.

Mais, songe-t-on encore, Q@ Cceux
qui furent les précurseurs de ces réa-
lisations, @ ceux dont le labeur sou-
vent resté obscur nous fait bénéfi-
cier aujourd’hui d'un progrés dont
nous jouissons comme une sorte de
droit ?

Certes, non !

C’est donc @ ces ouvriers, techni-
ciens et ingénieurs, que nous rendons
justice en décrivant des automotrices
des chemins de fer de |‘Etat Belge
datant de 1892...

Depuis cette date, [|'Administra-
tion avait organisé des essais en vue
d’étudier les conditions que devait
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D'’AUTOMOTRICES
FLECTRIQUES EN

BELGIQUE

par M. BOELL,

Ingénieur-technicien a la M.B.L.E..

réunir un moteur électrique ou un
groupe de moteurs, pour la propul-
sion de voitures automotrices ou de
trains légers, @ des vitesses comprises
entre 20 et 60 km. a |'heure.

Une automotrice expérimentale
avait donc été construite dans ce but.
Celle-ci devant étre soumise a des
essais successifs, sur des lignes de tra-
cés et de profils différents, aucune
section n'avait été équipée pour four-
nir le courant par conducteur, Les
essais devaient étre limités aux
moteurs et ne portaient pas sur un
mode de transmission de courant,
Pour cette raison, |‘automotrice fut
alimentée par batterie d'accumula-
teurs. Le véhicule choisi était du type
a trois essieux, les deux extrémes
étant seuls moteurs. La caisse attei-
gnait 8 metres 620 entre tampons
et comportait une plate-forme de con-
duite a chaque extrémité. L'aspect
de |'automotrice avait celui des voi-
tures en bois a trois essieux de |'Etat
Belge et que nous voyons encore cir-
culer. Chargée, |‘automotrice pesait
24,500 kg., dont 10.000 kg. d’accu-
mulateurs, remplagables par une
charge utile en cas d'alimentation
par conducteur,

Les moteurs, au nombre de deux,
furent construits par la Cie Interna-
tionale d’Electricité de Liége. Du type
Gearless, c’est-a-dire a accouplement
direct sans engrenages, ils s'inspi-
raient d'un moteur connu a |'époque
sous le nom de Short. Chaque moteur
M. avait son induit | calé sur un
arbre creux A entourant |‘essieu E;
cette arbre A comportait une étoile
Y & chacune de ses extrémités, et
qui étaient réunies par des ressorts
S aux rayons des roues. Le lecteur
pourra faire facilement le rapproche-
ment avec la transmission Sécheron.

Chaque moteur M d’'un poids d'en-

viron 3 tonnes, était suspendu a des
tirants accrochés & des traverses T



dont les bouts effilés passaient, en Yy
prenant appui, dans les ceillets de
deux paires de lames Ls ajoutées aux
ressorts Lg des longerons et mainte-
nues dans des étriers communs. Des
tirants longitudinaux X destinés a pre-
venir le mouvement pendulaire des
moteurs, les attachaient aux ftraver-
ses extrémes du chassis. Des ron-
delles du genre Belleville R, interpo-
sées entre les écrous N et les tra-
verses servaient d'amortisseurs é€n
offrant quelque élasticité en cas de
choc, précaution qui n'était pas super-
flue, ainsi qu’il avait éte constaté
en pratique courante,

des rhéostats en nickeline et deux
commutateurs & plots commandeés
chacun par un levier : |'un des com-
mutateurs appelé « modérateur »
réglait le rhéostat inséré dans le cir-
cuit des inducteurs et celui placé
dans le circuit des induits. Une posi-
tion extréme du levier du modérateur
correspondait a l'interruption du cou-
rant des moteurs; |‘autre position @
la plus grande vitesse. Le commuta-
teur appelé « changement de mar-
che » réalisait les couplages série et
paralléle pour chaque sens de marche.
Le levier de ce commutateur eétait
enclenché avec celui du modérateur,

La puissance totale des deux mo-
teurs atteignait 50 CV. aux vitesses

inférieures a 40 km./heure. Des
puissances supérieures furent envisa-
gées, mais elles n’étaient pas compa-
tibles avec la bonne conservation de
la batterie.

Comme caractéristiques de ces mo-
teurs, signalons |‘excitation en déri-
vation qu’'il avait été reconnu utile
de renforcer par une portion d'en-
roulement en série qui n’agissait
qu'‘au démarrage. Les induits pou-
vaient étre alimentés en série ou éen
paralléle.

L'appareil

régulateur comportcit

iDessin de |'‘auteur.)

sauf dans la position d'interruption
du courant, afin que les changements
de couplage des induits se fassent
toujours sans courant.

Les positions successives que pre-
nait le levier du modérateur corres-
pondaient & l'insertion progressive de
résistances dans le circuit d’excita-
tion, et partant, a la diminution du
champ inducteur; la vitesse croissait
ainsi progressivement jusqu'a 36 a
40 km. a I'heure environ. A cette
vitesse le levier du régulateur était
a fond de course et l'intensité du
champ était réduite aux deux tiers
de sa valeur primitive.
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Pour accroitre encore la vitesse, on
devait modifier le couplage des
induits. Pour cela, on ramenait rapi-
dement le levier du régulateur au cran
de repos, on poussait le levier de
changement de marche sur le cou-
plage en paralléle des induits et le
levier du modérateur était a nouveau
avancé progressivement,

L’‘automotrice  était pourvue de
freins a sabots. L’‘excitation des induc-
teurs étant faite en dérivation, les
moteurs étaient sensiblement autore-
gulateurs et sur les pentes, ceux-ci
pouvaient modérer |‘allure en char-
geant les accumulateurs.

Pour terminer cette histoire d'une
automotrice électrique belge, le lec-
teur s'attendait sans doute @ un
tableau donnant quelques résultats
des essais qui, a |'‘époque, pouvaient
certainement passer pour des perfor-
mances. Et bien, cette attente serd
décue. Si quelques chiffres ont éte
avancés au sujet du rendement pure-
ment électrique des moteurs, il sem-
ble que ceux du rendement et de
résistance a la traction du véhicule
n‘aient pas été publiés. Pour s'en

assurer, il faudrait disposer d'un
temps précieux pour fouiller des archi-
ves, @ moins qu'un lecteur mieux

documenté ne posséde les informa-
tions souhaitées qui completeraient ces
données.

Il semble toutefois que |'’Adminis-
tration des Chemins de fer de I'Etat
belge fat satisfaite des premiers résul-
tats, puisqu’il était prévu pour 1897,
une nouvelle série d'essais au moyen
de plusieurs automotrices munies de
moteurs Gearless de forme variée et
de provenances différentes.

Ces automotrices, d'une contenance
de 75 a 80 voyageurs, devaient etre
pourvues de deux bogies ayant cha-
cun un moteur. Une batterie d'accu-
mulateurs d‘environ 270 éléments
devait servir a l'alimentation des mo-

teurs et remplacer le réseau conduc-
teur prévu a l‘époque en 500 volts.
La batterie remplagait en poids, une
voiture remorquée de 12 tonnes. Elle
devait étre logée en deux comparti-
ments verticaux situés vers |‘axe des
bogies.

On comptait sur les poids suivants :

Caisse et bogies 20 tonnes
Moteurs et régulateurs 8  «
Accumulateurs 12 «
Voyageurs 3. K
Total : 45 tonnes

Les moteurs devaient étre du type
compound et pouvoir développer envi-
ron 45 CV chacun avec un rende-
ment de 80 Y%.

Les moteurs d’un certain nomore
d’'automotrices devaient utiliser une
transmission par arbre creux relie aux
roues par des attaches élastiques,
d’autres, devaient étre calés directe-
tement sur |‘essieu.

L'appareil régulateur devait com-
porter deux commutateurs, comme
dans la premiére automotrice décrite;
I'un pour le changement de marche,
I‘autre pour régler la vitesse.

Tous deux également @ commande
par levier, mais d'une construction
déja plus évoluée,

Ces automotrices devaient étre pour-
vues de frein @ air Westinghouse.

Ces derniéres ont-elles jamais vu
le jour ? Dans l'‘affirmative que sont
elles devenues, de méme que leur
sceur ainée ?

Il faudrait fouiller les archives s'il
en existe encore ou tomber sur un
amateur de chemin de fer en passe
de devenir centenaire et ayant bonne
meémoire,

De toutes facons, il faut reconnai-
tre que les automotrices de 1892 a
1897, des chemins de fer de [|Etat
belge, ont fait leur chemin depuis...
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LES ANCIENS INDICATEURS

ON nombre d'a-
mis des chemins
de fer — les
« vrais de vrais »,
il va de soi —
sont, on le sait,
d'assidus  collec-
tionneurs de car-
tes postales. La ne
s'arréte cependant pas leur inoffen-
sive marotte; toujours avides d'éva-
sion, ils recherchent, en outre, n'im-
porte quelle documentation ayant un
rapport quelconque avec le Rail.

Les anciens indicateurs, par exem-
ple, offrent pour eux une source iné-
puisable d'intérét et leur permettent
notamment de se rendre compte, dans
une assez large mesure, de [|'heu-
reuse évolution du transport des voya-
geurs par fer.

Prenons, si vous le voulez bien, un
de ces vieux « guides » et parcou-
rons ensemble ses feuillets jaunis. Le
voici; il date de 1911 et a coaté 30
centimes — entendez : des centimes-
or. Nous y trouvons, a la premiere
partie, les horaires des trains; ceux
des vicinaux, des bateaux a vapeur
et des malles-poste, ainsi que les
« correspondances internationales »,
composent le deuxiéme livret. Tout
cela forme un copieux ensemble de
486 pages.

La couverture : @ la premiere page,
des dessins symbolisant les quatre
moyens de transport en question sont
quelque peu effacés par notre lion
héraldique qui figure bien en vedette,
avec sa langue pointue et mena-
cante et ses griffes acérées; au verso
est imprimé le calendrier de I'année
entouré des signes du zodiaque et
d'allégories stylisant les saisons. La
couverture de la deuxiéme partie est
ornée de dessins varies; nos monu-
ments (hotel de ville de Bruxelies,
beffroi de Bruges, cathédrale d'Anvers,
etc...) voisinent avec des vues de
Naples et Moscou; une malle Ostende-

par L. MICHIELS

Douvres s'y mélange et, par-dessus
tout, le train-bloc Bruxelles-Anvers
file @ bonne allure.

Les horaires d'aujourd’hui, com-
parés a ceux de notre indicateur a
30 centimes et compte tenu du recul
des ans, laissent, dans |'ensemb>le, une
impression de vitesse. Sur les grandes
lignes, plus spécialement; les gains de
temps sont sensibles; mais ils sont
parfois dus aussi a diverses ameéliora-
tions, telles, par exemple, pour Bru-
xelles-Ostende, a la construction de la
ligne directe de Bruxelles Midi a
Gand et a la disparition de la gare
en cul-de-sac de Gand Sud; pour
Bruxelles-Liége, & la suppression de
I'arrét a Ans, tant a l‘aller qu'au
retour, pour les express.

Nos électriques actuels prennent
34 minutes pour le trajet Bruxelles-
Nord-Anvers, avec arrét a Malines,
soit exactement le méme temps que
les « blocs » dil y a 42 ans; il est
vrai que ceux-ci brllaient cet arrét,
mais ils devaient néanmoins ralentir
leur course pour la traversée des ponts
du canal et de la Dyle (la voie n’était
pas surélevée).

Le réglement applicable aux trains-
blocs était trés sévere; aux horai-
res, un renvoi mentionngit @ « Les
voyageurs ne sont admis a ce train,
dont la composition est limitée, que
jusqu’a concurrence du nombre de pla-
ces offertes. Les ouvriers abonnés a
la semaine, les sociétaires et les
militaires voyageant en corps en sont
exclus. » |l était, en effet, strictement
défendu de rester debout, méme sur
les plates-formes.

Pour la ligne Bruxelles-Charleroi,
I'électrification, tout en intensifiant le
trafic, a apporté une notable réduc-
tion de la durée du parcours. Les
nom>reux trains sans fumée fran-
chissent maintenant ses 56 kilometres
en 45 ou méme 40 minutes, tout en
s'arrétant @ Marchienne-au-Pont; au
seul direct @ vapeur de |'époque, il
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fallait 1 heure 5 minutes. Le trajet
Bruxelles Midi-Braine |I'Alleud deman-
de actuellement 15 et 24 minutes
respectivement en direct et en omni-
bus, au lieu de 26 et 44 minutes en
1911.

Parmi les tableaux de notre indi-
cateur périmé, quelques-un retien-
dront plus particulierement notre
attention, par certains détails curieux
qu'ils évoquent.

— N° 13. ANVERS SUD-ANVERS
CENTRAL, par Hoboken, Wilryck, les
forts 8, 7, 6, 5, 4, et Berckem. —
L'horaire comporte trois trains par
jour dans les deux sens, avec I“indi-
cation « Ces trains sont réservés Qux
militaires. Toutefois les voyageurs
civils — ouvriers abonnés exceptés
peuvent y avoir accés sl y a des
places disponibles, mais ils ne peu-
vent s'embarquer ni débarquer auX
points d’‘arrét desservant les forts. Les
bagages sont exclus de ces trains. »
Il est permis de supposer que les
civils ayant |'audace d’utiliser ces con-
vois étaient surveillés de pres et...
malheur @ celui qui aurait été trou-
vé porteur d'un appareil photographi-
que !!

— N° 22. HASSELT-MAESEYCK
était exploitée par une compagnie qui
a disparu comme tant d’'autres.

La ligne n’avait évidemment pas de
gare — ni méme un point d'arret
— & Winterslag, Zwartberg, Water-.
schei.

— N* 38A. HERBESTHAL-RAE-
REN

— N° 45 St. VITH-ULFINGEN
exploitées par |'Etat Prussien, avec
4 classes.

— N° 44 VERVIERS-SPA

TROIS-PONTS — La jonction
Stavelot-Malmedy (@ ce moment-la en
Prusse-rhénane) date du début de |'an-
née 1914. Cette petite ligne était
ainsi internationale. Il est a retenir @
son sujet que la voie se trouvait entié-
rement achevée en territoire alle-
mand déja a fin octobre 1913;
le rail s’arrétait net a la frontiere,
nos voisins ayant mis un intérét fébrile
a parachever cette ligne que comman-
dait leur vaste camp militaire d’'Elsen-
born. L‘Allemagne désirait qu’elle
comportat deux voies — et pour cause
— mais la Belgique, fort prudem-
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ment, a estimé qu‘une voie unique
serait amplement suffisante en temps
ordinaire pour le trafic local et
méme, a |‘époque des vacances, pour
le déplacement des touristes.

— N° 52. GAND-TERMONDE-
ANVERS — de Boom, la voie joi-
gnait la Métropole par Contich (Vil-
lage) et Vieux Dieu.

— N* 59. GAND-St NICOLAS-
ANVERS (WAES) — Les voyageurs
débarquaient et s’embarquaient a
Anvers, a la gare de Waes située
sur la rive droite de I'Escaut, la tra-
versée du fleuve était assuree par
« steamer ».

— N° 54, MALINES-TERNEU-

— N° 55. GAND-TERNEUZEN

Deux compagnies de chemin de fer
« internationales »; a un moment
donné, on a beaucoup parlé de la
deuxiéme, par les manceuvres finan-
ciéres assez habiles d'un de ses admi-
nistrateurs. Les abonnements géneé-
raux, y compris ceux de 5 et 15 jours
étaient valadles jusque Terneuzen et
permettaient ainsi, aux porteurs, une
pittoresque « uitstapje » en Zélande.

Resel SSCHAERBEEK -
BRUXELLES MIDI — 10
kilometres par la ligne de ceinture.
16 trains par jour dans les deux sens,
dont 2 avec « paniers-restaurant ».
Ces paniers, contenant un diner avec
vin ou biére, pouvaient étre obtenus
dans certaines stations ou au passage
de certains trains, au prix de fr. 4,50.

B gyt SRR LW EL L=
ANZIN-DOUAI (Chemin de
fer d’Anzin).

Un tramway a traction chevaline
assurait un service entre Bon-Secours
et Péruwelz.

— N° 143. NOVILLE-TAVIERS-
EMBRESIN (1). Une autre compagnie,
mieux connue sous le nom de « Che-
min de fer Zaman »; |'écartement de
la voie était de 72 centimetres.

— N° 154, NAMUR-DINANT-
GIVET. Ligne exploitée par la Com-
pagnie du Nord Belge; ici aussi, les
voyageurs munis d'un abonnement
général pouvaient franchir la fron-
tiere sans avoir a payer un supplé-

(1) Voir article sur cette ligne dans ce
NUMEro.



ment. Un souvenir personnel : Au
cours de voyages a l|‘aide d'un abon-
nement de 5 jours, j'avais remarque
le drapeau belge en berne a la gare
de Dave-Nord; de méme aux autres
gares vers Dinant, J'étais en vacan-
ces et faisais de magnifiques ran-
données par tout le réseau. En pleine
euphorie touristique et ferroviaire, je
ne lisais aucun journal et j'imaginai
ainsi tout @ coup qu'un deuil natio-
nal des plus cruels venait de s’abattre
sur le pays tout entier. Arrivé a Yvoir,
n'y fenant plus tant mon inquiétude
devenait angoissante, je m’adressai au
chef de gare — coiffé, comme ses
collegues de la ligne, d'un petit kepi
blanc a |‘aspect d'un « plattekees ».
Avec beaucoup de diférence (je
m’étais offert une carte de 2" classe,
dont coat : fr. 20,50) et d'un ton
rempli de profond désespoir, il

m’apprit que le Président de la com- -

pagnie était décédé la veille !

— N° 160 SCHAERBEEK -
BRUXELLES G = Tok RNV L) Ee
REN. 16 trains par jour, dont 8 de
et vers Schaerbeek et un vers Gand
Sud.

— N° 169 a 175. Diverses lignes
du Grand Duché exploitées par les
compagnies Prince-Henri, Alsace-Lor-
raine et |'Etat Prussien (4 classes par-
tout).

La deuxiéme partie de notre vieil
indicateur rappelle |'age d'or de la
S.N.C.V. et les précieux services
qu’elle a rendus aux populations des
campagnes et des régions non desser-
vies par le grand chemin de fer.
L’importance des horaires de certaines
lignes — dont bon nombre vraiment
pittoresques — montre toute sa pros-
périté a cette heureuse époque.

Et du coté des « correspondances
internationales », les améliorations ne
manquent pas non plus. Mais notre
géographie se trouve un peu brouil-
lée en apprenant que les trains par-
taient de et arrivaient a Christiania,
St. Petersbourg, Salonique, Constan-
tinople.

Terminons cette rétrospective par
un rapide coup d'ceil sur les rensei-
gnements généraux, qui nous parai-
tront maintenant tellement désuets.
Bien que tout soit relatif, le prix des

voyages en 1911 nous laissera nean-
moins réveurs., Le trajet Bruxelles-
Liege et retour coltait fr. 6.05 en
3° classe et fr. 10,30 en 2°; Bruxelles-
Nice et retour, fr. 106,80 en 2° classe,
etc... Pour fr. 11,75 on voyageait
S jours entiers sur tout le réseau;
ce prix etait doublé pour 15 jours.

La 1" classe n'existait qu‘en ser-
vice international; en Belgique, elle
s'appelait « réservé ». Les tickets et
cartes d'abonnement permettait en
outre |'accés aux voitures-salon. L'in-
dicateur dit @ propos de ces voitures
a bogies qui se trouvaient toujours au
milieu du train : « Indépendamment
d'un grand salon, elles comprennent
plusieurs compartiments de 2 a 8
places & l|'usage des dames, des
fumeurs ou des groupes de voyageurs
qui désirent s'isoler. Elles sont pour-
vues d‘un systéme perfectionné de
chauffage et d‘un buffet froid ».

Le tarif des buffets-restaurants
vaut également la peine de s'y arré-

ter un instant. On y trouve, entre
autres
beafsteak, pommes de terre
et pain _ fr. 0,25
roastbeef, pommes de terre
et pain 1,00
portion de viande froide,
pain et beurre 0,80
déjeuner (café ou thé, pain
et beurre) 1,00
une bouteille de biéere
anglaise 1-25
biére indigéne (1/2 1.) 0,25
Bordeaux (1/2 bout.) 2,50
elc... efc..

c’est @ ne pas y croire !

C'est sur cette note du meilleur
optimisme que nous fermerons notre
ancien indicateur et le rangerons
parmi nos plus beaux livres de voya-
ges !
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FABRIQUE ET FOURNIT EN
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SPECIALITES,  PEINTURES,
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ANTENNES !

Le 5° Salon International des Che-
mins de Fer en Miniature aura permis
au visiteur de remarquer quelques-
unes des nouveautés les plus intéres-
santes de certains fabricants notés en
Modeéles réduits de chemins de fer
« HO » et en miniatures en génzral.

« Rivarossi » a continué cette année
a sortir les éléments de sa nouvelle

modeale et
reférences sui-

voie préfabriquée 100 %

offre maintenant les

vantes :

a) sections droites de 20 cm. de long;

b) sections courbes de 80 cm. de dio-
metre;

c) sections courbes de 120 cm. de dia-
metre;

d) heurtoir et rail de décrochage.

La voie de 120 cm. de diamétre
pourra certainement satisfaire de nom-
breux amateurs par son degré de cour-
bure large et cependant fort pratique.
Au méme degré de courbure (diam.
120 ecm.) « Rivarossi » produit aussi
cette année ses aiguillages modernes
en version manuelle et électro-magné-
tique.

Il nous parait utile de rappeler les
divers avantages de la nouvelle voie
modéle « Rivarossi » qui présente un

COMMUNIQUE

trés net progrés sur les autres produc-

tions actuelles, notamment

a) construction en profilé plein, mon-
té sur fibre, agrafé a chaque bille
et renforcé en acier sous la base;

b) toutes les combinaisons de sections
de voies sont possibles sans devoir
employer des huitiémes, quarts ou
demi-élements de voie, la concep-

Lozomotive LSP/R de Rivarossi.

(Cliché Codaco.)

tion ayant été scientifiquement étu-
diée;

c) les aiguillages sont les seuls exis-
tant actuellement qui peuvent étre
placés en n'importe quel endroit et
de n'importe quelle facon, sans ja-

mais geéner le passage des convois
et sans devoir intercaler des élé-
ments ou sections d'éléments de
voie simple, étant donné |'encom-
brement réduit et la forme spéciale
(parfaitement esthétique) du mo-
teur de commande;

d) les aiguillages sont les seuls actuel-
lement ou il est permis de trans-
former aisément |le modéle « ma-
nuel » en modele « électro-magne-
tique ».

Il est d'ailleurs @ noter & ce sujet
que le moteur de commande, pour sa-
tisfaire les besoins de nombreux ama-
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RIVAROSSI

Chemins de Fer « HO »

2 rails courant continu

F.ALL'E R

Accessoires « HO »

pour chemins de

fer en miniature
PRELSERE - VOELBMER WITK I NS
300 figurines Ligne caténaire  Voitures miniatures
et groupes HO et ponts «HO» Navires et Avions

P9 G 1 ETR

E- vl o ¥

MER C.UR*Y

Aiguillages et  Voitures voyageurs Miniatures HO
accessoires HO et fourgons O et HO avions et jouets
ABONNEMENTS ET VENTE DE PUBLICATIONS SPECIALISEES
et
Les Grandes MNouveautés 1954
pour les Collectionneurs
Les « ancétres » et les « compléments » du rail
REVELL — Rétrospective des automobiles anciennes et modernes

MINIATURE MASTERPIECES — Rétrospective de transports a chevaux

REVELL — Navires de gquerre, civils, sous-marins, porte-avions
AMERICAN FIREFIGHTERS — Rétrospective de voitures de pompiers
REVELL — Avions, chasseurs et bombardiers
Tous ces articles sont vendus seulement chez
les Détaillants en Modeles Reéduits
AGENTS GENERAUX
CODACO Anc. Ets MEYER & HESSE
1072, chaussée de Ninove 24, rue du Faubourg Poissonniére
BRUXELLES PARIS 10°

Visitez notre Stand d'exposition au

Cinquiéme Salon International des Chemins de Fer en Miniature
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Une jolie gamme
d'anciennes voitu-
res de Revell.

(Cliché Codaco.)

teurs, est également mis en vente iso-
léement.

Comme autres nouveautés « Rivaros-
si », signalons encore le modéle tres

fidele de la loco-tender de manceuvre
GR 835 des FF. SS. a trois essieux,

Viaduc Faller.

Ci-contre :

Ci-dessus : Wagon-citerne C,
M.B.E. de Rivarossi.

{Clichés Codaco.)

d'un type légérement archaique, mais

tellement sympathique (voir illustration

en page 60 de publicité) et aussi la
présentation de la locomotive Diesel
électrique de la Fairbanks Morse en

4 nouvelles livrées : « Southern Po-

cific » (rouge et gris) — « Chicago

& North Western » (jaune et vert) —

« Texas & Pacific» (bleu et blanc)

et « Monon Route » (noir et noisette).

Le matériel roulant s’est accru éga-
lement de quelgues unités que nous
citons dans l'ordre :

— voiture voyageurs de 2° classe,
type BZ des FF.SS. de 23 cm. de
longueur;

— deux nouveaux wagons a citer-
nes pour le transport de liquides,
type MP 41 des FF.S5.;

— un wagon type « Gondola » ame-
ricain, @ bogies réellement sus-
pendus;

— un wagon de queue type « Ca-
boose » américain pour trains
marchandises;

— enfin, il est possible de com-
pléter la motrice A FM/R par un
élément identique « A» de la
loco Diesel électrique, sans mo-
teur, en livrée gris et orangé de
la « Western Pacific ».

Dans les gammes de produits expo-
sés les regards seront évidemment atti-
rés sur les nombreux nouveaux bati-
ments « Faller » dont les gares, mai-
sons, poste de signalisation et parti-
culierement le nouveau viaduc a ar-
ches, type maconnerie, d'un réalisme
surprenant (illustré ci-contre). Cet en-
semble de nouvelles piéces ouvre au
constructeur de circuits et a |'ama-
teur, ainsi gu'au modeliste difficile,
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des possibilités réellement étonnantes.

En outre, diverses pieces de formes
diverses imitant les magonneries lon-
geant les chemins de fer réels, seront
d’une aide précieuse pour chacun,

La nouvelle technique de fabrica-
tion des batiments, perfectionnée sans
cesse par « Faller » a rendu définiti-
vement cette margue sans concurrence

et sans rivale, le marché actuel ne
présentant que des imitations tres
faibles.

« Vollmer », de son coté, présente
ses mats de ligne aérienne adaptés
cette année a la nouvelle voie Trix et
en outre produit quelgques petits acces-
soires fort sympathiques.

« Preiser » a tenu également a com-
pléter son choix de 300 figurines et
groupes de sujets en « HO » et nous
soumet quelques séries plus actuelles :
citons les ouvriers du batiment et les
ouvriers de réfection des routes... avec
tout leur matériel et enfin, principale-
ment, le « Circus » au grand com-
plet... la musique seule y fait défaut.

D’'autres nouveautés, d'autres mar-
ques sont déja en vente depuis quel-
ques temps chez vos fournisseurs, rap-
pelons les autos et navires de « Wi-
king », les avions miniatures de « Mer-
cury », efc...

Nous ne pouvons cependant termi-
ner cet apercu sans signaler encore
que les amateurs de modéles réduits
auront été fort intéressés cette année

AL ON

du 2 au  lEi . octabmas ] Y04
. TOUS, YVOUS VIENDREZ
& LE VISTTER A LA GARE
S CENTRALE ABRUXELLES
tous les jours de 10 a 19 heures

Vous y verrez toutes les nouveautés dans toutes les marques

ainsi que de trés beaux stands officiels des grands réseaux

CINEMA FERROVIAIRE GRATUIT POUR LES MEMBRES

A R e o o o S S S

.

62

INTERNAT HONA LSS
DES CHEMINS DE FER EN MINIATURE

par un ensemble de produits légére-
ment différents du chemin de fer,
peut-étre, mais s’y rattachant néan-
moins de facon indirecte. Il s'agit de
toutes les gammes d’ « ancétres », de
« compléments » et parfois aussi de
« concurrents » du rail nous citons
les automobiles anciennes et modernes,
les navires, les avions, les bombardiers,
les voitures, carrosses et chars a che-
vaux, les vieilles voitures de pompiers
a chevoux, tout un choix fort étendu
d'articles produits par « Revell », « Mi-
niature Masterpieces », « American
Firefighters » qui bientét d'ailleurs se-
ront complétés par une rétrospective
de caravelles et navires en « bouteil-
les » et naturellememnt par ["histori-
que de la locomotive et du chemin de
fer.

En résumé, 1954 est une année de
nouveautés qui permettront a tous de
passer agréablement les heures de dé-
tente et de loisir des longues soirées
d'hiver... et des journées des autres
saisons également,

Un mot encore de CODACO cette
fois, qui a recherché et qui vous pré-
sente tous ces articles. Nous mettons
a votre disposition notre service « Do-
cumentation-Nouveautés » : une carte
de votre part mentionnant vos nom
et adresse complets et réguliérement
vous serez avertis de ce qui se fait,
de ce qui se vend et de ce qui se
vendra en Belgique.




LE SPECIALISTE DU TRAIN :

MARKLIN M. FERBER

FLEISCHMANN - TRIX - RIVAROSSI

TOUS LES ACCESSOIRES;
PREISER - FALLER - VAUPE - BUCO, etc...

46, RUE SAINT-JEAN = 138, RUE HOTEL DES MONNAIES
Tél. : 12.91.01 BRUXELLES Tél, : 37.65.42
R.C.B. 110.032
C.C.P. 7836.70 C.C.P. 7629.90

BUCO

SORTIRA BIENTOT L= Ho

ROULEMENT INEGALE A CE JOUR

CEST EORMIDiaBLE!

MOTEUR A COUSSINETS N Y L O N INUSABLES

C’EST, FANTASTFIOUE!'

S’ADAPTE AUX PRINCIPALES MARQUES CONNUES
@

SERA EN VENTE CHEZ TOUS LES SPECIALISTES

AGENCE BELGE D’'IMPORTATION
32, Avenue des Ombrages — BRUXELLES
Téléphone : 70.00.03
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AVIS GENERAUX

MARIAGE Notre excellent cama-
rade, Jean Timberman, grand ami
des chemins de fer devant |'éternel,
nous annonce le mariage de son fils

Marc avec Mademoiselle Elise Swa-
lens.

REUNIONS

BRUXELLES Réunions tous les
mardis @ 20 heures au buffet de la
Halte Centrale a Bruxelles,

CHARLERO!| Réunions les pre-
miers samedis de chaque mois chez le

Tous nos veeux de bonheur
jeunes mariés,
DECES Notre jeune membre Phi-
lippe Pirnay vient de perdre son
pere, enlevé trop tot a son affection;
qu’il sache que ses amis de I"ABAC
prennent part @ sa peine,

aux

INTIMES

L1 EGE Réunions les premiers et
troisiemes dimanches de chaque
mois a la buvette de Liége-Palais.

OSTENDE En préparation : le

délégué local, 49, rue Paul Pastur, délégué local convoquera directe-
a Leodealinsart, @ 17 heures. ment,
DIVERS

ACHAT A Toujours par virement ou
L‘’A.B.A.C. versement au C. C. P.
2812.72 de I'A.B.A.C., 1-2, place Ro-
gier a Bruxelles, sans oublier d'indi-
quer le motif sur le talon.

MUSEE DES En vue de son
CHEMINS DE FER transfert a la
halte « Congrés », le Musée des Che-
mins de fer est fermé jusqu’a nouvel
avis dans ces colonnes.

VISITES
SAMED Société Anglo-Franco- S A M E D | S.A. Baume et Mar-
16 OCTOBRE Belge des Ateliers de 13 NOVEMBRE pent — Usine de
La Croyére, Seneffe et Godarville; loco-  Morlanwelz — locomotives diesel hy-

motives diesel de ligne pour la
S.N.C.B.

S AMEDI SA. John Cockerill
30 OCTOBRE & Seraing; Locomo-

t'ves diesel de ligne pour la S.N.C.B.

S A M E D | Métallurgique du
13 NOVEMBRE Prayon S.A. a
Forét-Trooz — visite du matériel de

traction de cette Société.
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drauliques pour la S.N.C.B.

Pour toutes ces visites, |'inscription
préalable est obligatoire, au plus tard
huit jours avant la visite; seuls les
membres inscrits seront convoques;
inscriptions chez le délégué local le
plus proche ou au Secrétariat général
A.B.A.C. (Tél. 53.61.57 - Bruxelles).
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REVUES Nous avons regu de-
I

| V R E S puis la parution du
& DIVERS dernier
cette revue :
Loco-Revue n"" 131 et
Miniaturbahnen n"*
Rail et Route n® 100, der-
nier numéro spécial avec liste
compléte des articles parus
depuis les premiers numéros;
cette revue cesse de paraitre 28,—
Commande par virement au C.C.P..
2812.72 de I'ABA.C. 1-2 place
Rogier a Bruxelles sans oublier d'in-
diquer le motif sur le talon.
ANCIENS NUMERQS Quelques
DE RAIL & TRACTION membres
recherchent le numéro 2 (nouvelle sé-
rie)] de « Rail et Traction ». Priére de
faire offre a I'A.B.A.C.

numéro de

132, 24—

30,—

Nous disposons encore des numéros
suivants .

1 @ 5 (sauf 2 épuisé), la série 30,—

6 a 15 (sauf 10 épuisé) le n® 10,—

16 et suiv. (sauf 23 épuisé)
le n° . 15,—
Paiement par versement au C.C.P.
2812.72 de I'A.B.A.C. Indiquer au dos

du talon le motif du versement,

SERVICE « BIBLIOTHEQUE »
Provisoirement, et par suite du
déménagement de notre local, Ila

bibliothéque est fermée jusqu’a nouvel
avis; il sera fait diligence pour que
ce service, tres apprécié, puisse étre
de nouveau & la disposition des mem-
bres.

Les membres qui posséedent encore
des livres en prét, sont priés de nous
les renvoyer d‘urgence.

SERVICE
«PLANS POUR MODELISTES»

Les plans suivants a |'échelle du 1/43°
peuvent étre fournis :

5 MG Bl s
Locomotive électrique BB
type 122 10,—
Autorail Brossel a 2 essieux 10,—

Automotrice double 1950
(2 feuilles) . 20,—
CARTES Nous disposons encore

POSTALES de 25 séries de cartes
2° série; les amateurs seront servis
dans l‘ordre d'arrivée des commandes
a raison d'une par souscripteur;
20frs au C.C.P. 2812.72 de I’'A.B.A.C.

Troisieme seérie toujours disponible
(voir avis page 66).

SERVICE
« PHOTOS-DOCUMENTS »

Voici une nouvelle liste de photo-
graphies disponibles des a present;
certagines sont d'un trés grand inté-
rét, notamment pour les collection-
neurs :

— Tramways @ chevaux :

440) Anvers : Tramways du Sud

441) Forest : Grand'Place
— R.E.T.M.

442) Dépot des premiers tramw.

élec. 1906
443) Premiere motrice electrique

— S.N.C.V.

444) Ostende : motrice 9174
445) Motrice a bogies 9510

446) Malines : motrice 9701

447) Remorques 2 ess. a Merk-
sem

448) Charleroi : balladeuse

— Tramways Electriques de Gand
449) Motrice n° 13
450) Motrice
451) Remorque n" 61
452) Motrice n® 313
453) Motrice n® 9874 pour ser-
vice S.N.C.V.
— T.E.P.C.E.
454) Motrice type 200
455) Motrice type 400
456) Caisses de remorques

— Tramways de Bonn

457) Motrice n® 8

458) Remorque n® 109

Chacune de ces photos, de méme
que toutes celles ayant paru dans une
rubrique quelconque de « Rail et Trac-

tion », peut étre obtenue aux prix
suivants :
format 6 X 9 ...... D, —
format 9 X 12 ...... 10,—



CARTES LABACL., lors du
POSTALES mémorable train-
exposition en 1948, avait édité une
premiére série de cartes postales re-
présentant douze locomotives belges.

Le succes fut immédiat et, en moins
d'un an, tout était épuisé; une deuxié-
me série |ui succéda et a subi le méme
sort,

Aussi, le Comité Directeur, toujours
soucieux de satisfaire les désirs du plus
grand nombre de ses membres, comble
ceux des collectionneurs en éditant une
troisieme série aussi différente des deux
premiere que la deuxiéme |'était de la
premiere,

Continuant |'histoire des locomo-
tives belges, elle comprend douze car-
tes postales offrant une sélection de
locomotives a vapeur anciennes et
modernes de la S.N.C.B. ainsi que
nos trois premiéeres locomotives élec-
triques,

La pochette de 12 cartes 20—

On peut également |‘obtenir en
versant cette somme aou C. C. P.
2812.72 de I'A.B.A.C., 1-2, place
Rogier a Bruxelles-Nord.

REPRESENTATION
Revue ferroviaire de langue fran-

caise bien cotée, cherche bons
agents généraux (distribution et
publicité) dans les pays suivants :

Allemagne, Australie, Afrique
du Nord, Canada, France,
G.-D. de Luxembourg, Grande-

Bretagne et U. S. A. Excellentes
conditions; offres et références a

I'A.B.A.C., 1 et 2, place Rogier a
Bruxelles, qui transmettra.

ACHATS
Maerklin écart. 1,

sommes acheteurs de

Numéros

1767 Wagon Talbot a 450,
. 1775 Wagon a lignite a 400,-
1855 Wagon 50 tonnes a 800,-
1769 Wagon a bois a 200,-
1990 Wagon produits

chimiques a 300,-
Ecrire a « Rail et Traction »
qui transmettra.
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MOTS-CROISES N 7

1 2 3 4 6§ 6 7 8 9 10

HORIZONTALEMENT :

1. Dans les voies. — 2. Qualifie |'origine
de la voie ferrée. — 3. Belle couleur de
téte - Article arabe. — 4. Canal de |'Adria-
tique. — 5. Monnaie - Ville de Normandie.
— 6. Sa queue est aussi une lime - Crou-
pion - Démentit. — 7. Sa toile est célebre -
Négation. — 8. On s’y amuse ferme - Gra-
minée. — 9. Au milieu - Au fond du ton-
neau. — 10. Argile rouge - MNourriture de
certaines bétes.

VERTICALEMENT :

1. Véhicule de service - Ordre. — 2. Au
port, le train y passe souvent - Fils de Téla-
mon. — 3. Ville de Gréece. — 4. Anagram-
me de votre - Servis. — 5. Ville sur la
Marne - Mesure. — 6. lle - Plait a l'ceil.
— 7. Fleuve. — 8. Préposition - Les trains
y roulent souvent, — 9. Fils de Vénus - Ge-
nisse - Gardée par Argus. — 10. Ennemi
des caténaires - MNoeud ferroviaire belge.

MOTS-CROISES N° 6
(soLuTION )
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MAISON ALBERT LUC

SR ECHLALLSEE " POUR T A-YENMTE
DES CHEMINS DE FER MINIATURE HO ET O

BUCO-FLEISCHMANN-HORNBY
MARKE FNRIR. AROS S - =Rl X%

WEE S - ETC...
L
FALLER - KIBRI - MOBA
GARES, MAISONS, ARBRES, ETC. — MATERIEL DE DECORATION

PREISER : FIGURINES ET GROUPES ASSORTIS POUR TRAINS HO
TOUT MATERIEL POUR MODELLISTES

JEUX SCIENTIFIQUES KOSMOS-MARKLIN
BOITES D’'ENSEIGNEMENT A PARTIR DE 10 ANS

RADIO - CHIMIE - OPTIQUE - ELECTRO-TELEPHONIE
BOITES DE CONSTRUCTION  METALLIQUE

MARKLIN — MECEC ANO +— ST OKYN:S
MACHINES A VAPEUR — MOTEURS ELECTRIQUES OU A RESSORT
DYNAMOS
&

9. RUE LE TITIEN == “BRiNCEICISES

(Square Marguerite)

TEL 33.2784% TRAMS: 27, 25,

OUVERT EN  SE- 31, 39, 40, 59, &0,
MAINE DE 8 A 20 H.
o o PO (e Sl 7

DIMANCHE DE 9
A 14 H, TROLLEYBUS : D54,

TRIX EXPRESS

67



acutifs.

CTION DE 50° /s, permet de voyager 3 'fa tarif durant 28 jours cons

classe et 150 frs en 3° classe.
400 frs en 2 classe et 350 fes en 3° classe.

g
i La CARTE A REDU
i  Elle cotice 250 frs en 2*

L*ABDHHEH'EHT GEMERAL DE 5 JOURS -

*  ABONNEMENT GENERAL DE |0 JOURS — 850 frs en 2°

i" Le BILLET A REDUCTION pour VOYAGEURS en GROUPE comporte une réduction de 25°/
:':

classe et 500 frs en 3* classe.

depuis 10 personnes jusque 74 : et une réduction de 35°/, au deli de 24 personnes.

est accompli un parcours minimum total de 150 Km. |
duction de 35°, §

pour groupes,
Cette réduction est portée 3 s0°l,, s'il
Des TRAINS SPECIAUX peuvent étre commandés pour au moins 125 voyageurs, avec re
biller; pour au moins 200 voyageurs avec 50°l, de réduction.

|
LAIRES. — Réduction de 30°, 3 partir de 10 billets.

par
BILLETS A REDUCTION POUR GROUPES 5CO

X EXCURSIONS COMBINEES TRAIN AUTOCAR, EXCURSIONS MARITIMES, EXCURSIONS
¥ __ DU DIMANCHE, EXCURSIONS DIVERSES. — Prix forfaitaires et des plus économiques.

produire une photo en ce qui concerne

o/ réduction seulement.

Voyoger Ao ol

E FER BELGES

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS D

S.1.R.EC., S.A., A LIEGE. -:- TEL. : 43.29.01

-

)

I =S RN, ™ T, = ™ T
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