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LA MODERNISATION DES CHEMINS
DE FER BRITANNIQUES (suite)

voir « Rail et Traction », n” 63, novembre-décembre 1959.

E programme de
dieselisation des BR
comporte deux cha-
pitres essentiels, les
locomotives et les
autnrai]s.

. A part quelques lo-
t) |\ t _comotives de gran-

e des lignes — six at
total — et une lo-
comotive moyenne, les chemins de fer

Britanniques n'avaient pratiquement rien
a présenter jusqu'a fin 1955. || existait
cependant, un parc déja important de
locomotives de manceuvre unifiées, et une
pléiade de constructeurs expérimentés
grace & de nombreuses fournitures
Qutre-Mer.

Le programme était vaste car il ne
s'agissait pas seuiement de lignes secon-
daires ; plusieurs régions n'électrifiaient
pas et il fallait donc envisager les ex-
press lourds, ne serait-ce que comme so-
lution d'attente. Plusieurs classes furent
donc prévues.

Les caractéristiques essentielles des
locomotives Diesels anglaises peuvent se
réesumer ainsi :

— charges par essieu normales compara-
bles & celles des réseaux d'Europe
occidentale ;

— gabarit un peu plus étriqué ;

— inutilité de développer des etfforts
importants au démarrage : les trains
de marchandises ne le supporteraient

pas, et ce sont les seuls qui les jus-
tifient ;

par P. YAN GEEL

— nécessité de rouler vite avec des trains
de voyageurs de poids moyen et meme
assez reduit.

Ceci revient & dire que la puissance
sera le critére essentiel pour la classi-
fication, et qu'avec un effort au cro-
chet |limité & 20 tonnes, 80 tonnes d'ad-
hérence doivent suffire.

Il'y a malheureusement un cété néga-
tit : avec |'absence plus ou moins pro-
visoire du frein sur les wagons, le poids
de la locomotive continue & jouer un réle
important.

Enfin, il fallait aussi, en |'absence de
toute tradition et de doctrine, essayer
toutes les solutions et satisfaire toutes les
offres de service... et les ressources indus-
trielles anglaises sont vastes.

On peut citer d'abord cing construc-
teurs de Diesels pour locomotives :

— Crossley Brothers Ltd, avec un Diesel
2 temps a cylindres en V (267 x 348),
avec balayage par une soufflante méca-
nique Roots. Ce moteur sans soupapes
présente la disposition connue sous le nom
de suralimentation par contre-pression
I'air de balayage ayant passé directement
dans le collecteur d'échappement, est
repoussé dans le cylindre par la pression
de l'échappement du cylindre voisin, ce
qui donne une légére suralimentation au
début de la compression. Ce moteur ro-
buste et soigné ne tourne malheureuse-
ment qu'a 625 t/min., et malgré une puis-
sance continue de |50 ch. par cylindre,
il pése lourd... nous verrons plus loin
comment.



La locomotive de manceuvre [83|, construite en
britannique — chdassis et roues viennent d'une vielle locomotive a vapeur qui portait le méme

numero —.

1931 pour le L.M.S., est la premiere Diesel

La transmission hydrostatique n'eut quére de succés, mais le Diesel Paxman de

400 ch avait déja un carter en acier soudé, chose remarquable pour |'époque.

— Le puissant groupe, The English Electric
Company Ltd, présente une gamme ex-
trémement compléte, fort homogéne, avec
des moteurs suralimentés ou non, & cylin-
dres en ligne (4,6 ou 8), et en V & 8,
12 ou 16 cylindres. Tous ces moteurs ont
des cylindres identiques de 254% 305 mm
et peuvent atteindre 850 t/min; on dis-
pose ainsi d'une gamme ininterrompue de
335 & 2.000 ch actuellement. Les moteurs
suralimentés ont attendu longtemps des
turbo-compresseurs efficaces, mais Na-
pier — une firme du méme groupe de
Sociétés — a résolu le probléeme. L'une
des derniéres applications de ce Diesel
est la série d'autorails SR, et le 4 cylin-
dres 4 SRKT y donne maintenant 150 ch
par cylindre. Une autre version toute ré-
cente est un |12 cylindres qui donne envi-
ron 1900 ch., toujours & 850 t/min, mais
avec refroidissement intermédiaire ; En-
glish Electric a donc & sa portée immé-
diate, un 16 cylindres donnant 2400 a
2500 ch.

— Mirrless, Bickerton & Day Ltd, membre
du groupe Hawker-Siddeley, présente lui
aussi un moteur & 4 temps, en ligne ou
en V, suralimenté ou non, et dans une
gamme allant de 272 & 2.000 ch. Le seul

type que l'on retrouve actuellement sur
les locomotives de ligne des BR est un

12 cylindres en V (247 x 267 mm) tour-
4

(Photo Davey, Paxman et Co)

nant & 850 t/min. |l donne 1250 ch sur
les vingt premiéres locomotives équipées,
mais est maintenant poussé & 1365 ch.

— Davey, Paxman & Co, Ltd, & qui fut
associé jadis le nom de Ricardo — |'un
des plus grands spécialistes du Diesel —
est l'un des rares constructeurs britan-
niques & avoir saisi |'intéréet des moteurs
rapides ; son 500 ch du temps de guerre
est resté célebre pour sa robustesse. Les
moteurs Paxman & 4 temps se répartissent
en deux gammes : la premiére, type HL,
comporte des moteurs de 4 & |6 cylin-
dres de 178 %X 197 mm, suralimentés ou
non, et donne une puissance de 100 &
1000 ch, en tournant au maximum a

1250 t/min.

La seconde gamme, type YL, avec 8,
12 ou |16 cylindres en V de 247,7 X 266,7
millimétres, suralimentés ou non, développe
une puissance de 563 a 2300 ch aux vites-
ses de 750 & 1000 t/min, soit 145 ch au
maximum par cylindre; cette derniere
gamme n'est pas utilisée en Grande-
Bretagne, mais l'est déja par le licencié
italien Breda.

— Le dernier des constructeurs anglais
pour les moteurs « classiques »est Sulzer,
et le norm suffit & dire qu'il s'agit d'une
licence suisse. Ces moteurs sont repré-
sentés en Angleterre par Sulzer Bros.



(London) Ltd, et construits pour la trac-
tion, par Vickers-Armstrong (Engines)
Ltd. Le seul type utilisé actuellement est
le LDA 28, avec cylindres de 280 x 360
millimétres, tournant & 750 t/m. On
retrouvera ce moteur avec 6 ou 8 cylin-
dres en ligne ou 12 cylindres en 2 lignes
paralléles, avec des puissances de 1160,

1550 ou 2300 & 2500 ch.

— |l y a & coté de ces ténors de la
grosse traction, d'autres constructeurs
fort bien cotés : Rolls-Royce, Lister-Black-
stone, Petter, Fooden, Gardner, Ruston ;
on les retrouvera sur le rail anglais, mais
pas sur les locomotives de ligne.

— Lister-Blackstone vient de sortir, il y a
peu de temps, un 12 cylindres en 2 lignes
donnant 1100-1200 ch ; un candidat pos-

sible en plus...

Pour riche et varié qu'il soit, ce tableau
manquait d'une touche de couleur vive ;
on n'y retrouve pas le moteur rapide.
Seul Paxman atteignait 1250 t/min.

C'est pourquoi certains constructeurs
anglais et non des moindres ont pris a
leur tour des licences étrangeres:

— North British Locomotive Ltd con-
struit les moteurs MAN, dont le plus con-
nu est le LI12V18/21S, & 12 cylindres
en V de 180 X 210 mm, donnant 1000 ch
a& 1445 t/min et 1100 ch. & 1500 t/min.

— Armstrong Siddeley Motors est main-
tenant licencié de Maybach et entame la

construction d'une gamme allant de 220
& 2000 ch et plus; le plus célebre de ces
moteurs est le MD 650 & 12 cylindres de
185 X 200 mm, qui développe 1200 ch
& 1500 t/min et 1056 ch. & 1400 t/min.

Nos voisins britanniques eussent pu dé-
plorer que leur industrie n'ait pas réussi
& offrir des moteurs équivalents au point
de vue puissance spécifique, mais cette
lacune a été comblée, et au deld : Na-
pier offre son moteur Deltic tournant a
1600 t/min, et Paxman vient de proposer
sa nouvelle gamme YJ.

Le moteur Diesel Napier « Deltic» a
2 temps est d'une conception toute par-
ticuliere le principe essentiel est de
grouper les cylindres par trois, selon un
triangle équilatéral pointe en bas. Cha-
que angle recoit un vilebrequin et chaque
cylindre deux pistons opposés ; le balaya-
ge équicourant se fait par des lumiéres
dans les chemises des cylindres. La géo-
métrie de ce moteur impose un décalage
angulaire important ertre vilebrequin, dé-
calage dont bénéficie le balayage; la
longue course totale est répartie entre
deux pistons, les inerties sont faibles et
les contraintes limitées. Aussi, ce moteur
remarquable donne une puissance massi-
que digne d'attention. Mais il faut un
équilibre rigoureux, et utiliser 9 ou 18
cylindres (130,7 X 184,15 X 2 mm).

Le moteur & 9 cylindres donne 912 ou
1165 ch selon qu'il est suralimenté ou

Sortie en 1947 de Derby, la Co'Co' nc 10.000 de la L.M.R. est la premiére locomotive Diesel
de ligne des British Railways — moteur 16 cylindres English Electric de 1600 ch — 127,7 ton-

nes — remarquez la main-courante interrompue pour dégager le numeéro
(Photo British Railways,

L.M.R.)




Construite aux Ateliers d'Ashford, la 1020l — et sa similaire, la 10202 — furent les premiéres
ICo'Co'l des British Railways, avec une charge par essieu plus faible que les Co'Co' préce-

dentes et de plus amples approvisionnements.

non; le 18 cylindres développe 1825 ou

2335 ch, toujours & 1600 t/min., et ce
dernier ne pése que 5020 kg (2,15 kg/ch).

-— Les nouveaux Diese! Paxman, type YJ
« Yentura » viennent & peine d'etre an-
nonceés, et il faut en parler quoiqu'il soit
encore trop tot pour qu'ils aient déja
trouvé des applications. Ces moteurs 3
4 temps suralimentés tournant & la vites-
se maintenant classique de 1500 t/min ont
des cylindres en V & 60° de 197 X 216
millimétres. La série YJX suralimentée don-
ne 1200 ou 1600 ch: la série YJC forte-
ment suralimentée et avec refroidissement
intermeédiaire développe 1400 et 1870 ch.,
avec 12 ou 16 cylindres, et le poids du
moteur varie entre 2,72 et 2,97 kg par
cheval. Il faut remarquer que ces moteurs
ne font appel qu'd des techniques c'assi-
ques, et que la pression moyenne effective
est relativement faible; ce ne sont pas
des moteurs réellement poussés, mais i's
peuvent le devenir.

On sait que les moteurs Diese! rapides
allemands utilisés par la D.B. sont rigou-
reusement interchangeables entr'eux; il
en est naturellement de méme des moteurs
identiques construits par les licenciés an-

glﬂiS: le moteur Paxman « Ventura» a
trés heureusement respecté les mémes nor-

mes, et est donc & son tour interchan-
geable avec ses prédécesseurs : c'est ce

6

(Photo British Railways, S.R.)

qui permettra de |'expérimenter prochai-
nement sur les lignes des British Railways.

Pour les transmissions électriques, on
retrouve :

— English Electric (EE)

— Crompton-Parkinson (CP)
— Brush Electrical Engineering (Brush)
— British Thomson Houston Co (BTH)
— General Electric Co (British) (GEC)
— Metropolitan-Vickers (MV)

Les transmissions hydrauliques sont
construites sous licences étrangeres :

— Voith par North British Locomotive Co
NBL)

— Maybach par J. Stone et Co Ltd. (JS)

— Schneider par Se!f Changing Gears
(SCG)

— Twin Disc par Rolls-Royce (RR)

)

Le tableau | résume les commandes
passées depuis l'origine du plan de mo-
dernisation jusqu'a la fin novembre 1959,
et il faut dire que la gréeve des impri-
meurs anglais durant ['été passé n'a pas
facilité nos recherches; on y remarque
cing classes de locomotives dont les di-
mensions principales sont résumées aux
tableaux suivants.



Numeérotation des locomotives Diesel des B.R.

NOUVELLE IDEN-

Cen. | PUOSANSE | mecaTion | MOURRIEURE | N ATUELLE
-
type 4 2000-2990 type C D1-D2499 DI-D1499
type 5 3000 — — D1500-1999
manceuvre 150/300 — D2500-2999 D2000-2999
manceuvre 350 — D3000-4999 D3000-4999
type 2 1000-1400 type B D5000-7999 D5000-6499
type 3 1500-1750 — — D6500-7999
type | 750-1000 type A D8000-8999 D8000-8999
divers — — - D9000-9999

La numérotation ayant été changée au
début de 1957 et & fin 1959, il peut sem-
bler utile de la résumer ici; toutes les
locomotives Diesel ont un numéro pre-
cédé de la lettre D que nous omettrons
ultérieurement

LA CLASSE | comporte des locomo-
tives de 800 & 1000 ch., spécialement des-
tinées au trafic & marchandises sur les
distances faibles ou moyennes, en fait
"équivalent des transfer-switchers améri-
cains. Démunies de chaudiére, elles ont
cependant la conduite blanche pour per-
mettre le chauffage d'une rame par une

locomotive pilote. Elles n'ont qu'une cabi-
ne de conduite et peuvent rouler en unités
multiples.

Les Bo'Bo' série 8000 sont dues a
English Electric pour le contrat principal,
le Diesel & 8 cylindres en V suralimenté, et
la transmission ; la partie mécanique est
de la compagnie associée, Yulcan Foun-
dry. Ce furent les premiéres locomotives
livrées en vertu du plan de modernisa-
tion, et les seules de la classe | & pou-

voir atteindre les 120 km/h.

Dans les deux autres séries de cette
classe on trouve le Diesel Paxman a 16

Moteur Diesel Crossley 8 cylindres en V; le premier moteur a 2 temps des B.R. — le voici
avec la génératrice principale, la génératrice auxiliaire Metropolitan-Yickers et le compresseur
Worthington-Simpson, I'un bridé a |'autre — remarquez les montages élastiques disposés selon
des axes obliques se rejoignant & la verticale du centre de gravité — le Diesel seul pese
13.800 kg — locomotive série D 5700.

(Photo Crossley Brothers Ltd)




Le moteur 16 cylindres suralimenté Paxman |6 YHXL, donnant 1000 ch. a

%

1250 t/min, accouplé ici

d une génératrice GEC — remarquez les deux turbo-compresseurs Napier — locomotives série

8400.

cylindres en V, suralimenté, pouvant don-
ner 1000 ch & 1250 t/min, mais limité ici

a 800 ch.

Les 10 locomotives série 8200, plus 27

(Photo

Davey Paxman et Co)

Quant aux locomotives série 8400, elles
sortent de N.B.L. pour la partie méca-

nique et la conception générale, et de

autres commandées récemment sont de
B.T.H. (contractant principal et transmis-

sion), Clayton qui construisit les bogies,

et Yorkshire Engine qui a construit les

caisses et assemblé le tout.

Moteur Napier « Deltic» a
9 cylindres 2 temps surali-
mentés a pistons opposés,
disposés en triangle — la
coupe montre clairement le
fonctionnement — locomoti-
ves série 5900.

(Document D. Napier
et Son Ltd)
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Le dernier né des moteurs Diesel britanniques : |
tation poussée et refroidissement intermédiaire — 1400 ch & 1500 t/min, 3810 kg soit 2,73 kg/ch.
(Photo Davey, Paxman & Co)

LA CLASSE 2 comporte des locomoti-
ves mixtes de puissance moyenne, 1000 &
1400 ch., pouvant toutes rouler & 120 km
a I'heure. Elles ont en commun une chau-
diere de chauffage, deux cabines de con-
duite avec possibilité d'intercirculation,
mais beaucoup plus de variété dans la
conception et la réalisation que la classe
précédente ; quon en juge'!

On trouve d'abord deux groupes im-
portantes de Bo' Bo' de 1160 ch, & mo-
teur Sulzer 6LDA28 suralimenté, mais ces
groupes différent par des détails de la
partie mécanique, la réalisation des bo-
gies, et la transmission.

La série 5000 vient principalement des
ateliers de Derby (77), ces ateliers cen-
tralisant les études et la construction, mais
la partie mécanique a été confiée égale-
ment aux ateliers BR de Crewe (54) et
de Darlington (20). La transmission est de

le Paxman « Yentura» 12 YJC, & suralimen-

B.T.H. Certains détails tels les cabines
et leurs planchers, les portes, les revete-
ments sont en métal léger; les toits des
cabines sont moulés en polyester ren-
forcé de fibre de verre.

La série 5300 est due a Birmingham
Railway Carriage & Wagon C° qui a
construit la partie mécanique, et a une
transmission Crompton-Parkinson.

Dans la série suivante, la D 5500 fut
la premiére de la classe 2 & étre livrée,
et cette série est actuellement la plus
nombreuse : |'étude fut basée sur une
fourniture antérieure aux chemins de fer
cinghalais.

Le contractant principal est Brush Elec-
trical Ltd, et la construction est répartie
dans le groupe Hawker Siddeley : Mirr-
lees pour le Diesel, Hawker Sidde'ey Brush
pour les turbocompresseurs, Brush enfin
pour la transmission et la partie méca-

Q



Paxman

perspective du

Coupe en
1200 ch.

nique. Les bogies Commonwealth sont en
acier moulé avec traverse danseuse en H.
Le moteur 12 cylindres en V donne
1250 ch & 850 t/min dans les 20 engins
de la premiére tranche; il est poussé a
1365 ch dans les 135 locomotives suivan-
tes en cours de livraison.

Il est certain que 104 tonnes de tare
pour 72 tonnes d'adhérence et 1365 ch
sont assez surprenantes, mais ce'a semble
sutfire ; les 75 machines de la derniére
tranche auront une vitesse maximum por-
tée & 145 km/h, au détriment de |'effort
naturellement ; la tenue de voie de ces
engins est excellente.

Comme la série précédente, les 5700
sont pénalisées par un Diesel lent et lourd,
et partant par une génératrice en rapport

10

« Yentura »

12 YJX — suralimentation — 12 cylindres
(Photo Davey, Paxman & Cbo)

quant au poids ; mais alors que les 5500
ont choisi la solution classique quoique
dépassée des bogies triples avec essieu
central porteur, Metropolitan-Vickers a
adopté pour les 5700 la disposition trés
rare Co'Bo’. Quatre essieux étaient insuf-
fisants, six excédentaires... on en a choisi
cing, mais tous moteurs. Metropolitan-
Vickers, contractant principal, a fourni la
transmission et fait construire la partie
mécanique dans les usines de Stockton-
Beyer Peacock Ltd., le Diesel est de
Crossley. Les 5 moteurs de traction sont
couplés en permanence en paralléle, avec
deux crans de shuntage possibles. Les
bogies Commonwealth en acier moulé sont
trés orthodoxes, avec {raverse danseuse
et balanciers compensateurs. Ces locomo-



La locomotive Class | no D 8000, premiére machine Diesel de ligne fournie en vertu du plan
de modernisation — mai [1957. (Photo British Railways)

Deux locomotives Class | série D 8200, en téte d'une train de marchandises.
(Photo B.T.H. Co Ltd)
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Locomotive Class | série D8400 — le petit capot abrite l'appareillage électrique.
(Photo British Railways — Cliché « Chemins de fer »)

tives déroutantes au premier abord se
signalent cependant par de nombreux raf-
finements :

— des amortisseurs hydrauliques Wood-
head-Monroe entre caisse et chassis de
bogie, et entre chéssis de bogie et balan-
ciers de la suspension primaire ;

— des montages acier-caoutchouc Me-
talastik sur les boites, entre ce!les-ci et
les appuis des balanciers.

— des garnitures Ferobestos dans les
sieges des ressorts ;

— le compartiment des génératrices et
de la chaudiére, séparé de ceiui du Die-
se| par une cloison, est pressurisé par un
ventilateur indépendant, dans le but de
mieux refroidir la génératrice principa'e
qui est cependant auto-ventilée.

Les trois derniéres séries de la classe 2
ont recours aux moteurs rapides ; ce sont

Locomotive Class 2 série D 5000 & la sortie des Ateliers de Derby.
(Photo British Railways — L.M.R.)
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les moins puissantes mais les plus lége-
res; la premiére différence apparente
est que leurs Diesels peu encombrants
ont permis de leur donner des capots de
protection fort prisés du personnel.

La série 5900 est de English Electric
(contrat principal et transmission), qui a
fait construire les Diesels Deltic chez Na-
pier, et la partie mécanique chez Vul-
can Foundry. Ces engins mixtes sont
d'abord destinés aux services suburbains
au départ de Kings Cross, Moorgate et
Broad street.

Il y a au programme de grosses loco-
motives de ligne munies de deux Diesels
du méme genre et le réseau voit rouler
depuis trois ans un prototype utilisant
ces moteurs ; nous reparlerons plus loin de
cet engin logiquement baptisé « Deitic ».
Mais les 5900 sont les premiéres locomoti-
ves de série & utiliser ce Diesel, les pre-
miéres aussi & appartenir en propre au
réseau ; il n'a pas fallu longtemps pour
les baptiser les « small Deltics », les pe-
tites Deltic. Le Diesel, & peine plus en-
combrant que la génératrice qu'il en-
traine a permis un compartiment centrai
ol tout est particulierement accessible ;
son poids réduit fait qu'aucun élément
de la partie mécanique n'a du etre réa-
lisé en métal léger, et qu'on a pu don-
ner & ces locomotives des capots d'ex-
trémité d'une profondeur suffisante.

|| paraitrait que le devis des poids
des 5900 a été largement dépassé au

Moteur Napier « Deltic» a
9 cylindres 2 temps sur-
alimentés & pistons opposés,
disposés en
gauche, le
seur, a droite le carter des
engrenages unissant les trois
vilebrequins — locomotives
série 5900 — voir aussi le
schéma de la page 8 qui
montre clairement le fonc-

triangle. A
turbocompres-

tionnement

(Photo D. Napier
et Son Ltd)

point de devoir débarquer la chaudiére
de chauffage. Si la chose est exacte, il
s'agit d'un probléme qui connaissent sou-
vent les constructeurs et que celui qui
n'a jamais peché jette la premiére pierre ;
on peut toutefois dire que la solution
sera trouvée en ajoutant que les anglais
sont assez tenaces pour y arriver; ['his-
toire mouvementée du merveilleux avion
qu'est le Comet en est la preuve.

Les deux séries, 6100 et 6300, sont dues
3 la North British Locomotive ; elles ont
toutes deux le moteur NBL/MAN a 12
cylindres en V de 1100 ch et le meme
poids, mais la série 6100 a une transmis-
sion électrique G.E.C., tandis que les
6300 ont la transmission hydraulique Voith-
NBL type L 306r & trois convertisseurs de
couple. C'est & notre connaissance la pre-
miére fois que les transmissions électri-
que et hydraulique sont opposées « tou-
tes autres choses égales», et les résul-
tats promettent d'étre intéressants. Mais
comme les deux séries sont destinées a
des régions différentes, on se demande
si des essais comparatifs pourront etre
poussée & la limite, sur des itinéraires et
avec des servitudes identiques.

A part leur caisse et le plancher en
alliage léger — copiés de la série 600
et avec la meme ligne -— les 6100 sont
fort classiques ; les bogies monoblocs en
acier moulé sont du type Commonwealth,
avec traverse danseuse. Le moteur rapide

12 cylindres en V NBL/MAN est défini
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Les capots massifs et les lignes pures, donnent un aspect imposant a la D 5902, |'une des
petites Deltic — la caisse est de couleur verte avec bande créme, le toit gris et les traverses

d'attelage rouges.

%

3 1000 ch dans la série des 10 premieres
locomotives, mais a |100 ch pour les
suivantes. La transmission G.E.C. est la
méme que celle des locomotives série
8400, mais elle est naturellement plus
poussée, et ces locomotives, tout com-
me les 5900, sont remarquablement
équilibrées.

Quant & la série 6300, elle ressemble
fort & la précédente, mais les bogies
sont différents car il a fallu prévoir le
passage des arbres & cardans. Toutes les
caractéristiques n'ont pas encore été pu-
bliées au moment ol nous écrivons ces

(Photo Vulcan Foundry Ltd)

lignes, mais il faut noter que ['effort
maximum au démarrage est basé sur
27,5 % du poids adhérent, ce qui est
une valeur « conservatrice», et que le
poids est relativement faible. Avec un
moteur et une transmission quasi identi-
ques, la locomotive allemande V 100 (I)
est moins lourde malgré des approvision-
nements plus importants, mais la locomo-
tive DB est plus courte, utilise des be-
gies & petites roues beaucoup plus évo-

(1) Yoir « Rall
tembre-octobre

et Traction», no 62, sep-
1959.

La D 6100, locomotive Diesel-électrique de la Class 2, effectue ses premiers essais avant de

rejoindre |'Eastern Region.

(Photo British Railways, E.R. — Cliché « Chemins de fer »)
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Premiers pas dans la neige d'Ecosse :
bogies,

lués, et n'a qu'un poste de conduite cen-
tral encadré de deux capots; par con-
tre, la D 6300 qui atteint 120 km/h alors
que la V100 ne dépasse pas 100 km/h,
est plus une locomotive légére de grande
ligne qu'un engin mixte route-manceuvre
pour lignes secondaires. Elle est certaine-
ment la moins colteuse & |'achat de tou-
tes les locomotives classe 2.

x

Aucune locomotive de la classe 3 ne
sortira avant 1960, car les trois séries
commandées le furent assez tard et les
caractéristiques détaillées manquent enco-
re.

La premiére série, les Bo'Bo' série 6500,
ont été choisies par la Southern Region
pour la remorque des trains de marchan-
dises dans le Kent, |a ol le 3éme rail
regne sur les artéres principales. Mais
quand on voit |'importance des lignes
électrifiées on se demande si cette divi-
sion ne justifierait pas des engins mixtes
Diesel 4 électricité, de puissance accep-
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la D 6300 Diesel-hydraulique de la North British — caisse
Diesel et transmission — va bientot rejoindre la Western Region.

(Photo British Railways, W.R.)

table, et non seulement les « électro-
Diesels » de 600 ch qui viennent d'étre
commandées ; la basse tension et les
puissances relativement modestes facilite-
raient la chose. Les locomotives série
6500 seront fort proches des 5300 de la
classe 2, les constructeurs sont les me-

mes, mais le Diesel, & 8 cylindres en
ligne, donnera 1550 ch & 750 t/min.

Les Co'Co' de English Electric auront

un Diesel EE du dernier modele, & 12
cylinares en V suralimenté, donnant
1750 ch.

Quant aux B'B' de la Western Region,
qui sont les seules de la classe 3 & dépas-
ser les 20 ch/tonne, elle ont été com-
mandées au début de |'été 1959 & Beyer-
Peacock (Hymek) Ltd ; le Diesel sera le
Bristol Siddeley Maybach MB 870 a 16
cylindres en V, et la transmission hydro-
mécanique, une Mekydro-Stone KI184U.
Ces B'B' & la silhouette agréable, seront
les répliques des allemandes V 160 qui
doivent prochainement sortir d'usine avec
des Diesels et des transmissions identi-
ques... mais alors que les allemands créa-
teurs du Diesel et de la transmission pro-
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La locomotive D | « Scafell Pike » est la premiére dans |'ordre numérique ; c'est aussi la plus
lourde, la plus imposante et la derniére livrée des quatorze séries commandées a l'origine —

c'est la plus puissante actuellement de la Class 4.

cédent prudemment par étapes et a |'aide
de prototypes construits en petites séries,
les B.R. n'hésitent pas a prendre le ris-
que calculé de commander sur plan des
séries importantes.

LA CLASSE 4 est sans doute celle qui

retient le plus |'attention, puisque la loco-
motive d'express a été et est encore,
partout et toujours, le fleuron de la trac-
tion.

On trouve d'abord deux séries de
|1Co' Col', de loin les plus lourdes des
locomotives commandées pour |'ensemble
du réseau: elle dérivent en droite ligne
des prototypes de 1947 (Co' Co' ae
1600 ch) de 1951 et 1954 (I Co' Col’
de 1750 et 2000 ch). Partie mécanique
classique, lourds bogies a 3 essieux mo-
teurs et un bissel directeur, portant les or-
ganes de choc et de traction mais qui
ne sont pas attelés entr'eux, pivots faits
de quatre segments de cercle.

La série 200 est de English Electric
pour la conception générale, la trans-
mission et le Diesel : ce dernier est le

méme que sur les prototypes; |6 cylin-
dres en Y suralimentés, 2000 ch a 850 t/

20

(Photo British Railways, L.M.R.)

min; il passera sans doute un jour a
2300-2400 ch. La partie mécanique est
une réalisation de Vulcan Foundry qui a
aussi procédé a l'assemblage final.

La série | est la derniére de la com-
mande originale & avoir fait son appari-
tion; ces locomotives sont encore plus
puissantes, mais aussi plus lourdes que
les précédentes. Le maitre de |'ceuvre est
ici I'atelier de Derby des B.R. qui a choisi
le Diesel Sulzer & 12 cylindres en 2 lignes
paralléeles verticales et une transmission
Crompton-Parkinson. || est remarquable
de constater que cette série initiale de
10 locomotives a fait |'objet d'une exten-
sion de commande spectaculaire avant
meme que les résultats de la premiere ne
soient connus : cette commande de 137
locomotives est probablement la plus im-
portante qui ait été passée depuis long-
temps & un seul constructeur européen ;
certaines des derniéres auront un moteur
poussé & 2500 ch, avec une puissance
unihoraire au banc de 2750 ch.

Le Diesel Sulzer 12 LDA28, avec ses
deux rangées de cylindres paralléles pré-
sente une particularité intéressante ; |'at-
telage par engrenages des deux vilebre-
quins a été mis & profit pour faire tourner
la génératrice plus vite que le Diesel, le
rapport étant ici de 750/1080 t/min. De
cette maniére, un moteur lent n'impose
pas une génératrice d'un poids excessif.
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Le moteur prototype Lister-Blackstone
dont il était question & une page préceé-
dente, fait appel & la méme technique:
1200 ch, 800/1320 t/min. |l semble bien
que cette attaque par engrenages mu.ti-
olicateurs sera tét ou tard la seule res-
source des constructeurs qui nauront pu
développer en temps utile un moteur ra-
pide résolument moderne, et nous en
sommes encore a nous demander pour-
quoi on n'a pas appliqué cette technique
plus tét, méme & des moteurs & un seul
vilebrequin; il est vrai que la chose n'est
intéressante qu'avec la transmission élec-
trique. Le moteur en V, plus compliqué
mais moins encombrant et moins lourd
prend de plus en plus d'importance, et
c'est compréhensible.

Autre particularité intéressante des loco-
motives série | : les cinq crans de shun-
tage des & moteurs de traction couplés
en permanence en paralléle, sont obte-
nus & l'aide de contacteurs & cames.

La série 800, construite par les ateliers
de Swindon des B.R., avec des Diesels
et une transmission hydraulique Mekydro
de Maybach (I) est la version anglicisée

(1) Seules les 3 premiéres ont des Diesels
et des transmissions importés d Allemagne ;
les suivantes ont des équipements construits
par les licenciés britanniques.

de la V 200 allemande : gabarit plus étri-
qué (25 cm en moins en hauteur, 40 en
largeur), roues plus grandes & bandages
agrafés, mais tous les éléments princi-
paux se retrouvent : le chassis fait de
deux tubes d'acier, la caisse autoportan-
te, les bogies sans pivot, les boites gui-
dées par bras articulés sur buselures élas-

tiques.

La série 600 est aussi une sorte de
V 200, non plus copiée, mais largement
interprétée par la North British ; on vou-
lait essayer pour la premiére fois les Die-
sels rapides (NBL/MAN) et les transmis-
sions hydrauliques (NBL/Voith), mais
sans doute sans prendre de risque du coté
de la partie mécanique. On a donc choisi
des bogies triples avec essieu central por-
teur et une suspension classique, des gui-
dages par glissiéres, un pivot central, et
ces bogies ont un air de famille avec
ceux des premiéres locomotives Diesel
anglaises de ligne (Co'Co' n° 10001-10002
construites & Derby en 1947). Quoique la
caisse soit essentiellement en aluminium,
on arrive & 39 tonnes de plus que pour
la série précédente, avec, il est vrai, de
olus larges réserves de combustible et
G eau.

Les locomotives de la série 600 portent
fierement des noms de navires célebres

Préte & quitter Londres (Waterloo), en téte d'un express de la Southern Region — remarquez
le 38me rail — la 1Co'-Co'l 10203, le plus récent des prototypes des British Railways d'avant

le plan de modernisation (1954).

(Photo English Electric Cy)
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La Diesel 10000 séjourna quelques temps sur la Southern Region. La voici en téte du « Royal
Wessex » entre Londres (Waterloo) et Weymouth.

(Photo A.M.S. Russel — Cliché « Chemins de fer»)

de ia Royal Navy (2)... il est fort peu
probable qu'on en commande encore de
semblables, mais elles ont permis d'ex-
périmenter en toute quiétude des solutions
que l'on retrouve sur les 33 B'B' com-
mandées ultérieurement au meme con-
structeur. En attendant, les 600 ont déja
acquis la réputation enviable d'avoir une
tenue de voie excepticnnelle.

*

Enfin, pour cloturer cette énuméra-
tion, il faut citer les 22 Co'Co' de la
Class 5, mieux connues sous le nom de
« Deltic », et commandées a la mi-1958
aprés de longs essais avec un prototype
construit aux frais du constructeur et
prété aux British Railways. || fut meme
question que ces 22 seraient la premiere
tranche d'une série de 60.

La locomotive prototype n'a toujours
pas été reprise par les British Railways
qui l'utilisent cependant depuis prés de
trois ans, et toutes les caractéristiques
énumérées ici sont les siennes; il est fort
possible que les locomotives de la série
1500 présentent de légéres variantes.

De construction classique, ce sont les
seules locomotives & transmission électri-
ques du programme ayant deux Diesels ;
ce sont aussi les plus puissantes de tou-
tes, et elles détiennent méme deux records
du monde : la Deltic est actuellement la

(2) Les autres locomotives diesel-hydrauli-
ques classe 4 de la Western Region doivent
aussi recevoir des noms de navires de guerre,
sauf la D.800 qui a regu le nom de Sir Brian
Robertson, Président de la British Transport
Commission.

24

plus puissante des locomotives & wune
seule caisse (c'est & nos yeux le record
absolu), et elle a aussi la primauté mon-
diale pour la puissance massique, compte
tenu de la présence d'une chaudiére de
chauffage. Elle doit naturellement ces
distinctions & ses Diesels rapides, ne pése
que |8 tonnes par essieu et son rapport
d'engrenages admet 170 km/h.

Les deux génératrices sont couplées en
permanence en série, ce qui permet de
maintenir |'effort de traction a demi-
vitesse avec un seul Diesel; les 6 moteurs
de traction <ont couplés par paire en
paralléle avec un shuntage possible jus-
que 70 %; tous les auxiliaires, sauf les
ventilateurs des radiateurs, sont entrai-
nés par des moteurs électriques indé-
pendants. Quant aux Diesels Deltic non
suralimentés, qui pourraient donner 1825
ch & 1600 t/min, ils sont ici limités a
1650 ch & 1500 t/min. A la vitesse de
67 km/h on reléve env. 2600 ch au cro-
chet avec un rendement thermodynami-

que fina! de 27 1/2 %.

Avec de tels moyens, la Deltic a déja
été jugée par certains comme surdimen-
sionnée pour les trains et les performan-
ces actuelles, et pourtant ses possibili-
tés ne dépassent nullement ce qu'on peut
attendre des BB électriques de ligne, sur-

tout en vitesse. Quand il s'agit d'amé-
liorer des performances et, mieux en-
core, des horaires, il n'est qu'une chose

qui compte : des chevaux, si pas en pa-
lier et & vitesse sensiblement constante,
du moins au démarrage, aux reprises et
en rampe. Ce qui importe pour la régu-
larité de I'exploitation n'est pas seule-
ment de rattraper un retard, mais de le



Moteur Napier Deltic a I8
cyl. — 1725 ch. — 1500 t/m.
qui équipe la locomotive
Deltic ci-dessous.

(Photo Napier et Son Ltd)

rattraper vite... et c'est pourquoi la Del-
tic est & notre sens la locomotive Diesel
pour grands trains de voyageurs par ex-
cellence.

Pour mieux situer ses possibilités, il
suffit de mettre en regard les puissan-
ces relevées au crochet, et pour la Del-
tic, et pour une locomotive comparable
a la classe 4, en |l'occurrence la | Co'Col

10203 de la Southern Region, construite
en 1954 et dotee d'un Diesel EE de

La locomotive Deltic en téte d'un train Liverpool-Londres de la

sur le viaduc de Runcorn, prés de Stafford.

P

2000 ch, en fait fort proche de la série
200 actuelle (1) : examinons donc le ta-
bleau de la page suivante qui mieux que

L

des explications embrouillées, parle élo-
quemment,

(I) Les 5 prototypes 10000-10203 sont main-
tenant tous wutilisés sur la L.M.R. et on a
bloqué |la puissance de la 10203 & 1750 ch
pour faciliter |'établissement des roulements.
Le be prototype, la bizarre 2D2 Fells a été
démantelée.

London Midland Region,
(Photo English Electric Ce)
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CLASSE I 4 | 5

LOCOMOTIVE 10203 DELTIC
VITESSE

80 km/h 1400 ch 2570 ch.

96 km/h 1330 ch 2500 ch

112 km/h 1200 ch 2400 ch

128 km/h 950 ch 2300 ch

On voit ici l'influence de la résistance
aux grandes vitesses. Si l'on veut com-

parer & la vapeur, on peut citer la Pa-
cific 46225 « Duchess of Gloucester »,

qui donna AU BANC 2260 ch soutenus
au crochet & 80 km/h; un engin de la
meme série, admirablement mené, alla
jusqu'a donner EN LIGNE env. 2600 ch
au crochet durant des pointes de quel-
ques minutes...

Tenant compte de ces différences, on
peut alors se demander pourquoi il y a

Bleu ciel avec motits or, la
Londres.

e m—— g
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déjad tant de locomotives de la classe 4
et si peu de la classe 5, surtout en
sachant que, du temps de la vapeur, les
British Railways ont di, plus souvent qu'a
leur tour recourir & la double traction,
par suite du manque de puissance ou d'ef-
fort des locomotives disponibles...

Plusieurs raisons justifient ce choix
— les grosses locomotives & vapeur, les
plus puissantes du réseau, en nombre
quelque peu insuffisant, sont cependant
parmi les plus récentes, la vapeur ne

locomotive Deltic est ici aussi en téte d'un express Liverpool-

(Photo English Electric)



doit pas disparaitre demain, et les caté-
naires surgissent.

— |l est peu de trains requérant les
locomotives les plus puissantes, et les
classe 4 sont largement suffisantes tant
qu'il ne s'agit pas d'assurer les trains
3 la fois les plus lourds et les plus rapi-
des. Si elles n'ont peut-étre pas les poin-
tes de puissance et de vitesse de leurs
devanciéres, elle ont par contre, une puis-
sance continue en service largement équi-
valente et un effort de traction qui rend
souvent superflu la double traction en
rampe. || faut se souvenir que les exp.oits
de la vapeur sont précisément cités parce
qu'ils étaient exceptionnels, et que cer-
taines performances frisaient parfois |'acro-
batie.

— Le but initial de la traction Diesel a
rarement été la recherche de performan-
ces améliorées dans la remorque des ex-
press, mais plutét [|'accroissement des
charges — surtout en marchandises —
I'universalité, une disponibilité supérieu-
re, et |'économie.

Si un jour les British Railways se trou-
vaient contraints de réduire le kilomé-
trage total journalier de leurs grands
trains, il ne pourraient le faire qu'en
alourdissant leurs convois pour leur don-
ner le poids des express d'il y a vingt
ans, et sans détendre les horaires, au con-

traire...; pour une exploitation inspirée
de ce que connait actuellement !la
S.N.C.F., les classes 4 seraient insuffi-

santes en bien des cas. On en reviendrait
3 la double traction, et dans une telle
éventualite, la classe 5 eut été sans con-
teste la solution la plus heureuse...

Mais on n'établit pas un programme
sur des « si »... et la tendance de l'ex-
ploitation étant de multiplier les re'a-
tions & l'aide de trains plus légers qu'au-
trefois, sauf peut-etre sur les lignes
vouées aux caténaires, les classes 4 con-
stituent un choix judicieux pour les char-
ges et les horaires ACTUELS, ce qui ne
veut pas dire que l'on ne va pas évo'uer,

au contraire...

Pour en revenir & la Deitic, il faut
remarquer sa trés faible résistance a
I'avancement 68 kg par tonne &

128 km/h, examiner les efforts et non
seu'ement la puissance : l'effort au dé-
marrage égal & 23,5 % du poids adhé-
rent est treés suffisant avec ses 23800 kg,
mais |'effort de traction continu de
13200 kg s'exerce a la vitesse de 56 km/h,

soit 13 9% du poids adhérent & 32 9,
de la vitesse maximum.

Ce « rapport entre pourcentages »
semble devenir le critére de base habituel
quand on veut juger d'une locomotive
Diese!l. Pour qu'il soit pleinement probant
| faut cependant tenir compte de la vi-
tesse maximum prévue, car l|'effort tout
comme la vitesse, mais l'un & l'inverse
de l'autre, dépendent directement du
rapport de réduction, quoique ce ne soit
nature!lement pas le choix d'un rapport
d'engrenages qui puisse modifier les qua-
ités intrinséques d'un engin de traction.

Par contre, indiquer la vitesse a laquel-
le s'exerce |'effort continu en pour cent
de la vitesse maximum permise donne
une idée claire, non du rendement de
la transmission, mais de son efficience,
c'est-a-dire de la limite inférieure a par-
tir de laquelle ce rendement devient
admissible.

Mais cet « indice de qualité » n'a rien
& voir avec les valeurs absolues; pour
des locomotives correctement établies,
c'est avant tout la puissance au crochet
qui reste |'élément déterminant dans |'éta-
blissesment d'une hiérarchie pratique.

Contrastant en ce'a avec certains er-
rements continentaux, les chemins de fer
britanniques n'hésitérent jamais & mettre
une locomotive de rapide en téte d'un
train de marchandises lent si |'effort de
traction était suffisant, et cette habitude
explique pourquoi les machines de la
classe 4, quoique destinées & priori aux
trains de voyageurs, peuvent fort bien
s'atteler & des convois moins spectacu-
laires... la Deltic le peut aussi, mais il
est certain qu'un effort de traction défini
3 une vitesse aussi haute ne la rend pas
tellement propre & ce genre d'exercice;
elle roulera plus vite et surtout accélérera
mieux, mais n'enlévera quére plus qu'une
machine d'une classe inférieure. | est
vrai qu'elle pourra a'ors n'utiliser qu'un
seul de ses Diesels.

Les 22 locomotives série 1500 seront
affectées & 3 dépots : 8 & Londres-King
Cross (ER), 6 & Newcastle (NER), et 8
& Edinburg (Scot. R.). Elles asureront
les grands express entre les capitales
d'Angleterre et d'Ecosse, et seront sans
doute aussi les seules locomotives anglai-
ses utilisées réguliérement sur trois ré-
gions différentes avec le méme train. On
pourrait, avec quelques tonnes de plus,
disposer de 4670 ch aux Diesels; c'est
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plus qu'il n'en faut actuellement, et un
accroissement de poids influencerait dé-
favorablement la tenue de voie en vitesse
...mais une locomotive dotée d'un seul
de ces moteurs serait déja parmi les plus
puissantes de la c'asse 4.

Il faut toujours se souvenir, en discu-
tant de la puissance des locomotives
Diesel anglaises, que la dieselisation y est
considérée comme une solution « & mi-
parcours », et que |'électrification vien-
dra ravir aux futures Deltic leurs trains
les plus spectaculaires. (1)

x

lci s'arrete — tout provisoirement sans
doute — la nomenclature des locomo-
tives Diesel de ligne des B.R. Il est bien
des détails qu'il faudrait citer : les com-
presseurs et les pompes & vide, les chau-
diéres, les transmissions et leurs astuces,
les parties mécaniques... tout cela est bon,
éprouvé, mais classique. On est cepen-
dant frappé, comme toujours, par ce mé-
lange de routine et de technique d'avant-
garde : telle locomotive utilisant & profu-
sion les alliages légers et les plastiques
moulés aura en méme temps des assem-
blages rivés. || faut dire que dans pres-
que toutes les transmissions électriques
on trouve les moteurs de traction couplés
en permanence en paralléle et que les
changements de couplage appartiennent
presque au passé. On peut aussi men-
tionner que les engins de ligne, sauf la
série 800 et ceux de la classe |, sont mu-
nis de portes d'intercirculation; tous peu-
vent rouler en unités multiples.

Certains commentateurs anglais n'ont
pas manqué de souligner le poids impo-
sant de certaines de ces locomotives par
rapport & leur puissance; passe encore
pour les locomotives mixtes, car qui dit
mixte dit compromis, mais dans la classe
4 surtout, les contrastes sont frappants
3 part les types 800, aucune locomotive
ne descend actuellement en dessous de
20 ch/tonne.

Sur les 174 locomotives figurant a la
commande de démarrage de fin 1955-
début 1956 il n'y en a que 14, soit 8 %
& avoir la transmission hydraulique; vu
sous I'angle Diese!, on remarque que 69%
ont des moteurs lents (650-950 t/min),
12 %, des moteurs semi-rapides (1000-
1250 t/min) et 19 % des moteurs rapides
a 1400 t/min ou plus.
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Ce choix était, si pas logique du moins
explicable présence des constructeurs
nationaux, inutilité des fortes puissances
avec les performances modestes envisa-
gées, nécessité du poids freiné, inexpé-
rience des moteurs rapides et de la trans-
mission hydraulique...

Les commandes ultérieures, jusqu'a la
mi-1958, devaient montrer une évolution
spectaculaire : outre la commande des
22 Deltic jugées surabondantes — on se
demande pourquoi — on voit que, sur un
total de 238 locomotives la transmission
hydraulique passait & 48 % (115 loco-
motives) et les moteurs rapides a 70 9,
(165 locomotives).

On avait espéré faire des essais pro-
longés avec les 14 types commandés a
I'origine, sélectionner les meilleures so-
lutions, amalgamer et créer alors des
engins parfaits... mais le temps pressait
ralenti par des considérations budgétai-
res, puis accéléré entre autres pour des
raisons sociales, le plan exigeait que des
commandes soient passées sans plus atten-
dre, sans attendre méme les prototypes.

Mais les ordres postérieurs a aoat 1958
reprennent surtout des types déja connus,
et parmi les plus lourds.

On a reproché aux British Railways de
ne pas avoir de politique bien définie
en ce domaine. En approfondissant, on
voit cependant que la Western Region
par exemple ne commande que des loco-
motives & moteurs rapides et & transmis-
sion hydraulique; et que si |'Eastern ac-
cepte aussi ces moteurs ce n'est qu'en
faisant confiance & la transmission élec-
trique. |l semble donc bien que les
régions aient une voix prépondérante dans
le choix de certaines so!utions techniques...
et il faut savoir que la Western Region,
pourtant la plus individualiste et la plus
conservatrice de toutes, a souvent fait
preuve d'audace technique et parfois de
prescience : souvenons-nous des locomo-
tives & turbine & gaz (2) et des auto-
rails.

Cette querelle courtoise des anciens
et des modernes, des moteurs dits lents
par opposition & des moteurs plus rapi-
des n'a pas fini de faire couler de |'encre,

(1) C'est d'ailleurs ce qu'on remarque aussi
sur certains réseaux d'Europe continentale.

(2) Voir RT no 27.



et pas seulement en Angieterre... mais
en supposant deux choses, d'abord que
le programme d'équipement du frein soit
terminé vers 1963, ensuite que la vie nor-
male d'une locomotive soit de trente ans,
on pourrait conclure que nombre de loco-
motives Diesel britanniques passeront les
5/6émes de leur existence & déplacer en-
tre 20 et 60 tonnes superflues... certains
de nos confréres vont jusqu'a parler de
gaspillage, d'abord a |'achat — car une
locomotive s'achéte au poids — puis a
I'usage, car ce poids superflu sera déplacé
en vain jusqu'au dernier jour de la ma-
chine, et au détriment de la charge re-
morquée qui est aussi celle qui rapporte.

Il est toujours délicat de prendre posi-
tion dans une telle querelle d'école, car
les principes y cédent vite le pas aux
intéréts économiques, et c'est normal. Mais
c'est un truisme d'affirmer que, depuis
que le rail existe, et quel que soit le
mode de traction, le réseau ou le con-
structeur, |'accroissement de la puissance
est une constante, et s'est toujours tra-
duit en fin de compte par une améliora-
tion de la puissance massique, quoiqu'il
soit hasardeux de se livrer & une com-
paraison brutale et de qualifier de gaspil-
lage tout poids excédant un minimum
fixé & priori ou basé sur quelques engins
d'avant-garde. A coté de la puissance

massique il y a la robustesse en service,
la facilité de construction et d'entretien,
la périodicité des révisions, si les moteurs
lents peuvent se targuer — a |'ancienneté
— d'une expérience et de références iné-
galées, les moteurs rapides oftrent déja
des résultats extréemement remarquables.

Pour revenir aux locomotives Diesel de
ligne des British Railways, il faut se sou-
venir que le plan de modernisation n'est
pas arrivé & terme, & peine & mi-chemin,
que de nouveaux Diesels viennent de se
révéler et qu'un programme aussi vaste
ne peut logiquement se figer dans une
rigidité de doctrine faisant fi de |'évolu-
tion de la technique. On doit regretter
un manque évident de standardisation,
mais le mal est fait car c'est dés l'origine
que les directives claires s'imposent. || est
possible que certains types de locomo-
tives ne soient plus répétés; on pourrait
aussi envisager une redistribution basée
sur les caractéristiques constructives et
d'abord sur le Diesel, mais la téte pour-
rait-elle donner de telles directives aux
membres 7 Si les British Railways sont
une seule organisation, il n'en compor-
tent pas moins six régions ayant chacune
une politique bien a elle, et fort jalouses
de leurs prérogatives retrouvées.

La standardisation présente d'ailleurs
un danger que ses protagonistes perdent

La D 3536, construite & Derby, est un exemple classique de la locomotive Diesel-électrique

de manceuvre : moteur English Electric de 400 ch — 2 moteurs de traction suspendus par le nez
— double réduction — longueur 7853 mm — poids : 48 tonnes — diametres roues
1372 mm. — effort de traction maximum 15110 kg — effort de traction continu 5.500 kg

%

a 11,4 km/h — vitesse maximum :

33 km /h.
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Locomotive de manceuvre Diesel — mécanique Drewry no |1220, actuellement D 2250 — type C

de 32 tonnes, 204 ch.

parfois de vue : maintenue & outrance
pendant trop longtemps, elle méne a la
stagnation technique et, pis encore, & un
manque d'amélioration des performances;
la standardisation ne peut étre une en-
trave permanente a |'évolution, et certains
confondent standardisation et immobilis-
me. (1)

Il est encore un autre reproche dont
Il convient de parler; certains auteurs
d'outre Manche n'ont pas manqué de
relever la modicité des efforts de trac-
tion de certaines locomotives Diesel bri-
tanniques, non pas tant au démarrage
car on sait que la chose est ici super-
flue, et parfois toute théorique, mais bien
de |'effort continu qui conditionne en fait
ce qu'on dénomme ici la charge de réfé-
rence: en d'autres termes on estime qu'a
une puissance éqgale, certaines locomoti-

ves développent un effort trop limité a
une vitesse naturellement plus élevée, et

(1) C'est ainsi que la S.N.C.B., disposant
d'un moteur électrique standard éprouvé pour
ses automotrices électriques, n'a pas hésité
a l'abandonner au profit d'un nouveau moteur
plus léger et plus rapide (rames types 1954,
1955 et 1956): & l'inverse, les chemins de fer
italiens voient les performances de leurs loco-
motives électriques freinées par un souci peut
étre trop poussé, de standardisation fort rigide.
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(Photo Drewry Car Cy)

on s'est empressé d'opposer les transmis-
sions électriques et hydrauliques...

Il est certain que les performances des
locomotives classe 4 peuvent illustrer cette
thése, mais la classe 2 peut la démentir...

Il y a & cela plusieurs explications : la
premiere serait que certains constructeurs
(le mal n'est pas propre a la Grande-
Bretagne), abusent parfois un peu des fa-
cilités offertes par la tension réduite et
la puissance par essieu relativement tai-
ble: on néglige de doter le Diesel de
génératrices et de moteurs aussi évolués
que ce que connait déja la traction pure-
ment électrique; les isolants spéciaux et
les circuits de refroidissement minutieu-
sement étudiés sont encore négligés, sur-
tout quand on sait que les performances
quotidiennes se situeront plutot dans la
gamme des vitesses moyennes et élevées...
ou plutdt des intensités réduites.

Il est certain que la transmission hy-
draulique, malgré des complications mé-
caniques certaines, a pour elle un poids
moindre, le choix de la vitesse d'entrée,
une évacuation plus efficace des calories
parasites, des rapports d'engrenages mo-
difiables en pleine marche et théorique-
ment multipliables & volonté... sans ou-
blier le prix.



Mais nous croyons plutét qu'il s'agit,
une fois de plus, d'un devis de poids; il
est des éléments intangibles, teis les auxi-
liaires et les réserves de combustible et
d'eau. Pour une tare et une puissance
données, et malgré un allegement pres-
que systématique, le Diesel lent laisse peu
de marge pour dimensionner suffisamment
une transmission électrique correcte. Si
elle n'est pas bridée de ce coté, la trans-
mission électrique peut faire aussi bien
que n'importe quelle autre; un bref exa-
men des caractéristiques de la classe 2
le démontre aisément.

Pour en revenir & la Grande-Bretagne,
il est certain que le trafic insulaire ne doit
pas actuellement — comme c'est le cas
aux U.S.A. par exemple — viser avant
tout la charge remorquée en rampe, mais
cette facilité apparente, ou plutot cette
absence de difficulté sur le réseau natio-
nal risquerait de faire perdre aux con-
structeurs britanniques certains marchés
d'outre-Mer ol l'optique est fort diffé-
rente.

Nous sommes intimement convaincus
que les constructeurs britanniques peu-
vent faire aussi bien que n'importe qui,
et ils le prouvent; s'ils n'ont pas toujours
recherché certains coéfficients transcen-
dants c'est tout simplement parce qu'on
ne leur demandait pas, pour des raisons
pratiques et pour ne pas gonfler inutile-
ment le prix des locomotives en imposant
des performances plus poussées... mais
entre autres servitudes, un réseau natio-

Autre type de locomotive Diesel-mécanique de manceuvre :

nal se doit de servir de banc d'essai et
de guide aux constructeurs nationaux, sur-
tout dans un pays qui doit exporter pour
vivre. Cette servitude qui est aussi une
des grandeurs du rail n'est pas propre
aux British Railways, mais peut-etre ces
derniers, pressés par les nécessités du
moment, ont-ils temporairement négligé
cet aspect du probléme.

Il a été question ici du choix entre
classes 4 et 5, de poids des trains et des
performances, de moteurs lents ou rapi-
des, de transmissions é'ectriques ou hy-
drauliques... la derniére commande va
venir raviver les débats.

La Western Region n'avait plus com-
mandé une locomotive classe 4 depuis
un an... et c'est en septembre dernier
que la nouvelle fut officiellement annon-
cée : 74 C' C' Diesel-hydrauliques de
2700 ch ont été commandées pour déve-
lopper la dieselisation des services vers
'Ouest du pays et dans la région de
Bristol. Les Diesels seront des Armstrong-
Siddeley-Maybach & 12 cylindres, mais a
refroidissement intermédiaire, et les trans-
missions, un nouveau modéle de Voith.
Trente-cing de ces locomotives sortiront

de Swindon et 39 de Crewe & partir de
1961.

La premiére réaction fut de revoir la
numérotation : la classe 4 s'arretait &
2500 ch et au n” 999: la classe 5 com-

mencait & 3000 ch et au n” 1000... on a
décidé de les classer dans le type 4 et

la D 2500, construite par Hudswell-

Clarke, du temps ou elle était numérotée 11116 — 364 tonnes — 204 ch.

(Photo Hudswell-Clarke)

31



Diesel-mécanique de manceuvre
ne 11177, actuellement D 2400 — 32 tonnes.

Locomotive

de reculer la numérotation du type 5 qui
commencera dorénavant & 1500.

On arrive donc progressivement & fro-
ler les performances des Deltic, et on les
dépasse d'ores et déjd dans le domaine
de l'effort de traction.. et |'avenir est
ouvert : moteurs |2 cylindres Paxman ou
Maybach (1400 ou 1500 ch), moteurs 16
cylindres des mémes constructeurs (1870
ou 1900 ch) ou moteurs Napier 18 cy-
lindres (1650 & 2000 ch car les transmis-
sions ne peuvent encore admettre davan-
tage)... A titre de comparaison on peut
citer le projet allemand des V320 : les
plans sont achevés et on pourrait du
jour au lendemain entamer la construc-
tion de ces C'C' de 110 tonnes,
3800/4000 ch et 23 m de longueur. Les
chemins de fer allemands, promoteurs de
la transmission hydraulique et du Diesel
rapide, vont-ils se laisser distancer par
les licenciés britanniques de leurs usi-
nes ?7

Entre les locomotives Diesel de ligne
et celles de manceuvre il faut, en der-
niere minute, placer les six « électro-
Diese! » commandées en octobre 1959.
Elles sont moins puissantes que la classe |,
mais pourront utiliser leur Diesel sur
es lignes, embranchements, et voies non
électrifiées tout en étant considérées com-
me locomotives électriques pures tout au
long du 3éme rail; inutile d'ajouter qu'el-
les seront construites & Doncaster pour la
Southern Region. |l est trop tét pour
en savoir davantage mais on peut présu-
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de 204 ch.,

construite par Andrew Barclay —

(Photo Andrew Barclay)

mer que le Diesel sera I'English Electric
4 cylindres des autorails de la méme ré-
gion.

*

Il'y a moins & dire des locomotives de
manceuvre : les anciennes compagnies
s étaient mises d'accord sur un engin pres-
que unifié, type C & bielles et & chéssis
extérieur, doté d'un Diesel de 350 &
400 ch et d'une transmission électrique.
Les plus anciennes n'eurent qu'un moteur
de traction, un faux essieu et des bielles
motrices inclinées type SLM, puis vinrent
celles & deux moteurs de traction suspen-
dus par le nez et attaquant les essieux
extremes, d'abord par simple réduction,
puis ensuite par une double réduction &
engrenages. || y a encore 74 de ces an-
ciennes locomotives, toutes avec un Diesel
English Electric, et une 75éme, qui est
aussi la seule & avoir un Diesel Paxman
12 RPH donnant 500 ch & 1250 t/min, et
une transmission mécanique par accouple-
ment hydraulique Yulcan-Sinclair et boite
mécanique a 3 vitesses S.S.S. (n° 11001);
toutes les anciennes locomotives sont nu-
mérotées dans les séries 12000 & 15000.

La construction a été poursuivie par
les B.R., et la partie mécanique est inva-
riablement construite dans les ateliers du
réeseau; a ce jour sont fournies ou en
commande

— une série de dix avec un Diesel Cross-
ley ESNT 6 de 350 ch a 825 t/min

et une transmission CP.



Une autre locomotive de manceuvre Diesel-mécanique de Andrew Barclay; la D 2416 est a
deux essieux — 5 vitesses par boite Wilson — 204 ch. — Poids

— 115 locomotives avec moteur Black-
stone ER6T de 370 ch & 750 t/min,
et une transmission GEC pour cent
d'entre elles, et BTH pour les quinze
autres.

Mais le gros de |'effectif est représentée
par les locomotives avec le Diesel EE
type 6 KT de 400 ch & 680 t/min, et une
transmission EE naturellement. Plus de
90 9, des commandes des deux derniéres

%

: 36 1/2 tonnes.
(Photo Andrew Barclay, Sons et C°)

années ont porté sur ce Diesel lent et
non suralimenté.

Toutes les locomotives modernes sont
rumérotées dans la série 300 aprés avoir
porté durant que!ques mois des numéros
13000 — ceci pour expliquer certaines
illustrations de cet article —. La vitesse
maximum de 20 mph (33 km/h) peut
sembler faible mais est suffisante pour
des engins ne quittant guére les triages;

Autre locomotive de manceuvre Diesel-mécanique de 204 ch. : la D 2574 de Hunslet.

i

(Photo Hunslet Engine Co°)




Premiere remise entierement dieselisée

nceuvre a Devons Road (Bow), London Midland Region.

les plus récents ont cependant, tous, le
frein & vide pour la rame remorquée.

Ce sont des locomotives robustes et

sires, rustiques, économiques & ['achat
comme & |'entretien; elles passent en
moyenne 8 heures au dépdt tous les 15
jours, et on cite le chiffre de 33000-35000
heures de marche entre grandes révi-
sions, soit 4 années de 365 jours de cha-
cun 24 heures...

Mais ce sont aussi des locomotives de
manceuvre pure, dont la puissance mas-
sique est faible pour permettre un ser-
vice de ligne, meme léger. Elles peuvent
remorquer en palier 1270 tonnes, et re-
fouler une charge identique & la butte.
Les trains de marchandises britanniques
ont en général une résistance au roule-
ment supérieure & ce que connait le con-
tinent, il n'empéche que cette perfor-
mance serait jugée tout juste suffisante
de ce coté-ci de la Manche. L'essentiel
était cependant de satisfaire les exigen-
ces particulieres de l'exploitation; plus
de 1200 locomotives construites ou en

commande prouvent quon y a réussi.

Et le personnel les aime bien; nous n'en
voulons pour preuve que la délicieuse his-
toire qui se passa il y a deux ans dans
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locomotives de ligne Class |
(Photo British Railways, L.M.R.)

et machines de ma-

une grande ville du Nord de |'Angleterre :
charmé par le confort de sa nouvelle ma-
chine, un conducteur est:ma devoir con-
tribuer au progrés et amena son tapis
et son cendrier...

Mise & part la question de puissance et
de vitesse, on ne peut leur faire de repro-
che, méme mineur. Personnellement, nous
persistons cependant & prétendre qu'une
locomotive de manceuvre résolument mo-
derne devrait permettre au conducteur
seul & bord une visibilité supérieure a ce
quon trouvait du temps de la vapeur.

x

Il est & coté des locomotives de ma-
nceuvre Diesel-électriques, vouées surtout
aux grandes gares de triage, une classe
1'engins fort répandue en Grande-Breta-
gne : les locomotives de manceuvre légé-
res. L'Allemagne a |'équivalent avec ses
Kleinlokomotiven, la France avec ses loco-
tracteurs et locomoteurs.

Ces locomotives anglaises (des séries
2000 apres avoir été cataloguées dans
les 11000) sont & deux ou trois essieux
accouplés par bielles, pésent environ 30
tonnes, et sont destinées aux manceuvres
les plus courantes: embranchements, ports,



La série D 2900-2910 groupe les plus puissantes des petites locomotives de manceuvre britan-

niques — Yoici leurs caractéristiques :

Moteur NBL/MAN de 300 ch & 1100 t/min
Transmission NBL/VYoith L 24

Poids en service 36 tonnes
Diameétre des roues 1143 mm

Longueur 7336 mm
Empattement 1830 mm
Effort 10450 kg a 3,3 km/h

Vitesse maximum : 33 km/h

L'effort de traction continu est largement supérieur & celui des « grosses» locomotives de

manoauvre.

caboteurs; il était normal que le poids
réduit des wagons insulaires se répercutat
sur la traction.

||l est méme curieux de constater que
certaines de ces locomotives légéres, spé-
cialement les Drewry, courant au grand
maximum & 45 km/h, sont ou furent uti-
lisées durant la belle saison pour remor-
quer quelques trains de voyageurs dune
ou deux voitures: |'atflux des nouveaux
autorails fera disparaitre sans doute cette
réminiscence de la vapeur : une locomo-
tive de manceuvre peut fort bien étre con-
cue pour des services de ligne...

On retrouve dans ces locomotives des
so'utions techniques qui ont fait la re-
nommée de plusieurs constructeurs, et
bien souvent |'excellent moteur Diesel
Gardner & 8 cylindres en ligne donnant

204 ch & 1200 t/min.

The Drewry Car Company Ltd utilise
un accouplement hydraulique Vulcan Sin-
clair et une boite épicyclique Wilson-
Drewry & 5 vitesses; plus de 160 locomo-
tives type C de 29 & 3| tonnes en sont
munies.

Andrew Barclay, Sons & Co, Ltd a aussi
choisi la boite Wilson & 4 ou 5 vitesses et
I'accouplement Vulcan Sinclair; il a fourni

(Photo North British Locomotive Cy)

des types C de 32 tonnes et des B pe-
sant jusque 36,5 tonnes; |'effort de trac-
tion atteint ici 9000 kg.

A l'instar des deux précédents, The
Hunslet Engine Co. Ltd utilise le Diesel
Gardner de 204 ch, mais avec un accou-
plement & friction et une boite mécani-
que & 4 vitesses de sa propre conception;
ses types C atteignent 37 tonnes.

Hudswell, Clarke and Cy. Ltd emploie

toujours avec le méme Diesel, un cou-

pleur hydraulique et une boite mécanique
SSS Power Flow a 3 vitesses...

Le non-conformiste est ici la North
British Locomotive Co, qui pousse natu-
rellement la transmission hydraulique Voith,
et non sans succés. Une série de 8 loco-
motives type B de 32 tonnes a regu un
Diesel Paxman &6 RPH de 200 ch a 1000
t/min, puis vinrent les moteurs NBL/MAN,
notamment le W6V de 225 ch & 1100 t/min
sur une autre série de B de 30 tonnes;
ce méme moteur va équiper 36 nouvel-
les locomotives semblables, mais de 36
tonnes.

La série la plus remarquable est cepen-
dant celle des |l locomotives type B
(n° 2900-2910), fournies l|'année passée
par NBL, remarquable surtout par le mo-
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Dans un paysage industriel, voici la locomotive de manceuvre n° 2703 assurant sa tache quoti-

dienne & Falkirk — 200 ch:
partie mécanique NBL

teur de 300 ch... on pouvait penser que
la tendance était de rejoindre insensi-
blement la classe des Diesel-éiectriques
avec une so'ution moins colteuse.

Le fait est que les derniéres comman-
des passées se cantonnent dans les 200-
225 ch: le début de 1959 a vu, outre les
36 locomotives type B de 225 ch & NBL,
la commande de 33 type C de 32 ton-
nes a Hunslet, de 20 type B de 36 ton-
nes a Barclay et de 22 type C de
31 tonnes & Drewry, tandis que 69 loco-
motives semblables, mais de 30 ton-
nes, seront construites & Swindon et a
Doncaster avec une motorisation Drewry ;
toutes ces locomotives auront le Diesel
Gardner... la demande se maintient pour

32 tonnes — moteur

NBL/Yoith —
(Photo Paxman)

Paxman — transmission

des locomotives de manceuvre rustiques,
économiques et de puissance réduite. Les
British Railways ont déja au total plus de
1000 locomotives Diesel de manceuvre en
service, et quand toutes les commandes
actuellement en cours seront exécutées,
700 engins supp!émentaires se seront ajou-
tés au parc.

W

Dans notre prochain numéro, et pour
terminer ce tour d'horizon, nous expo-
serons en détail le programme actuel des
autorails BR, et les premiers résultats ob-
tenus par le plan de modernisation.

(A suivre)

A

BRITISH RAILWAYS

36



La technique belge au ser- “_ _
vice de l'industrie. |

Notre marque est une ga-

rantie de qualité.

DIVISION VISSERIES

SOCIETE ANONYME

HAREN-BRUXELLES 13

Tél. : 15.30.74 - 15.33.12
51.25.21 (3 lignes)
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gamme compléte de moteurs pour :

e LOCOMOTIVES DE ROUTE & DE MANOEUVRE
e TRAINS AUTOMOTEURS RAPIDES
e AUTORAILS, ETC...
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IMPORTATEUR EXCLUSIF
1072, Chaussée de Wavre

MATINAUTO seri . 535725 5 tignes
i DEMANDEZ PROSPECTUS SPECIAL Mkttt Hielcliaiatelali

R S — T T L7 5 b} W N e YR

—S. A. MANTA - WAASMUNSTER—

Tél. (052) 470.21 - 471.08 - 473.25 - 474.24 - 478.32 - 475.47
Télégr. MANTA-WAASMUNSTER - Télex 02.695

DIVISION : ATELIERS DE CONSTRUCTION

DEPARTEMENT : CHAUFFAGE l

Chauffage & la vapeur pour matériel roulant
Demi-accouplements métalliques
Robinets d'extrémité

FABRICATION SOUS LICENCE FRIEDMANN

DEPARTEMENT : GRAISSAGE CENTRALISE

Tous les systémes de graissage centralisé sous pression pour huile et graisse

® Appareils & départs multiples .

® Systémes a ligne simple et ligne double, & commande
automatique ou manuelle

® |nstallations spécieles pour locomotives électriques, Diese!
et a vapeur

® (Graissage automatique des bourrelets de trains, de roues
de locomotives

DEPARTEMENT : MECANISATION

Mécanisation générale suivant plans ou modéles

documentation gratuite sur demande _
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Un wagon belge nemangualle ...

LE WAGON BALANCANT «RAIL-ROUTE»

POUR TRANSPORTS

EXCEPTIONNELS

DE MASSES LOURDES INDIVISIBLES

ES Ateliers de

Construction  Elec-
triques de Charleroi

( ACEC ) furent a

Y
Sy
€\
\ —% certain moment, ap-

T AA- pelés & | resou.drje
3= un probléme difti-

2

-

]-E\ Rgé Vo |
¢ O BR/ms

_cile; cette impor-
s tante  firme  du
Pays Noir devait

fournir & des Centrales Electriques et a
d'autres entreprises, des stators d'alter-
nateurs et des transformateurs d'un poids
supérieur & |25 tonnes et d'un encom-
brement dépassant largement le gabar:t
de chargement du réseau S.N.C.B.

L'étude de |'achemirement par route et
par fer fut entreprise simultanément. En
raison de la largeur, de la hauteur et cu
poids des engins & transporter, exigeant
I'utilisation de routes capables d'accueil-
lir un tel transport, il fut rapidement
établi que le prix de revient de |'achemi-

nement par route allait dépasser toutes
les prévisions.

Restait le « fer »... le probléme fut rapi-
dement résolu : les ACEC se char-
geaient en accord avec la S.N.C.B. de
construire un wagon « ad hoc », spéciale-
ment concu mais qui pouvait, en raison
de sa conception particuliére, convenir

également pour d'autres transports ().

Le prix de revient du transport de ces
masses lourdes indivisibles, méeme par

par G. FINET, correspondant
de « Rail & Traction » & Char.eroi

train spécial était de beaucoup inférieur
3 ceux de la concurrence routiere.

De plus, l'organisation d'un train spe-
cial avec horaire minutieusement préparé
et respecté permettait, contrairement a
la route, de prévoir et d'éliminer tous les
aléas pouvant se présenter en cours de
route et d'arriver & destination dans les
delais impartis.

Le wagon « balancant» a servi en
moyenne, depuis février 1959, une fois
toutes les trois semaines : il est entré dans
la composition d'un train spécial ne pou-
vant RIEN croiser; de plus, en raison de la
hauteur réduite sous certains ouvrages
d'art de lignes électrifiées, la caténaire
de ces lignes a di étre mise hors ten-
sion. On se rend aisément compte de la
complexité des problémes qu'entrainent
I'organisation de transports de l'espéce.

Etudions & présent plus en détail le
wagon de particulier N° 500.075 P unique
en Belgique, propriété des ACEC, gare
d'attache La Sambre, prés de Charleroi.

—

(1) Décision parfaitemen: logique ; chacun
sait que beaucoup d'industriels ont la fa-
cheuse tendance de penser «route» lorsque
se pose un probléme de transport exception-
nel : on assiste alors & des absurdités et des
acrobaties dangereuses comme par exemple
un étambot en acier coulé pour cargo de
10.000 T promené par route & grand renfort
de drapeaux rouges et de véhicules de surveil-
lance, de Charleroi a Anvers ; c'est peut-étre
fort spectaculaire mais certainement d'un prin-
cipe trés discutable. (Note de la rédaction)
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Transport exceptionnel d'un transformateur de 130 tonnes de Charleroi a Gentbrugge — Vue

prise & Charleroi-Sud.

Il s'agit d'un wagon spécialement des-
tiné au transport de stators d'alternateurs
et de transformateurs: son utilisation
pourrait cependant s'étendre au trans-
port d'autres engins étant donné la com-
position en éléments séparés du véhi-
cule. Ces éléments, assemblés entre eux
par boulons ou pivots, permettent de
réaliser des combinaisons qui s'adapte-
raient au transport d'autres machines ou
appareils généralement quelconques.

Le véhicule a été congu et étudié dans
les bureaux d'étude des ACEC (Ate-
liers de Construction Electriques de Char-
leroi) en accord avec ceux de la
S.N.C.B. || a été réalisé en construction
soudée par l'atelier spécialisé dans ce
genre de construction aux ACEC et
le wagon est donc la propriété de cette
firme. |l fait l'objet d'une demande de
brevet et est immatricu'é a la S.N.C.B.
sous le N° 500.075 P.

Le véhicule est porté par 10 essieux,
c'est-a-dire, par deux boggies & chaque
extrémité dont un & 3 essieux et un a 2
essieux.

L'ensemble porté se compose de deux
becs, deux chassis de raccord, deux pou-
tres porteuses sur pivots et deux poutres
tubulaires supérieures destinées a résis-
ter aux efforts de compression provoqués
par la tendance de rapprochement des
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(Photo S.N.C.B.)

becs sous |'effort vertical di & la charge.

En fait, |'ensemble becs-poutres infé-
rieures, constitue une véritable machoire
qui ne peut se refermer grace aux
poutres tubulaires supérieures.

L'ensemble porté repose en bout de bec
sur une crapaudine demi-sphérique, située
a& un niveau supérieur a celui du centre
de gravité de l'ensemble porté.

De ce fait, la charge reste en position
verticale quelle que soit l'inclinaison prise
par les boggies dans les dévers de voies.

Toutefois, un dispositif & balancier situé
sur |'extrémité des becs peut supprimer
d vo'onté ce mouvement pendulaire de la
charge ou au contraire provoquer un ba-
lancement de la charge dans un sens ou
dans |'autre soit pour éviter des obstac'es
bas, tels que quais suré'evés dans les ga-
res, poutres de pont, etc..., soit pour ré-
duire la surcharge des ressorts et fusées
d'essieux dans les dévers de voie trés
prononcés. Un dispositif élastique, cons-
titué par un empilage de rondelles Belle-
ville, existe dans les balanciers pour com-
penser les différences de dévers entre le
train avant et le train arriére lorsque le
wagon passe en entrée ou en sortie de
courbe.

Au moyen de vérins, il est possible éga-
lement de riper latéralement les crapau-
dines porteuses jusque 250 mm. de part



et d'autre de l'axe longitudinal pour fran-
chir certains obstac'es d'une hauteur telle
que le balancement serait inefficace pour
les éviter, car au niveau des crapaudines
par exemple, le balancement transversal
ne diminue pratiquement pas |'encombre-
ment latéral du chargement.

Actuellement. les manceuvres de balan-
cement de charge se font par tendeurs
3y main et celles de ripage par vérins hy-
drauliques et pompe également & main.

Les ACEC envisagent de rendre ces
manceuvres entierement automatiques par
vérins hydrauliques alimentés par un
groupe moto-pompe & haute pression avec
moteur & explosion qui serait montc sur
lo wagon.

La commande des manceuvres se ferait
par simple manipulation d'un robinet a
voies multiples.

Cette automaticité des mouvements, re-
duirait pratiquement & zéro les temps de
manceuvres car on peut imaginer qu'el-
les pourraient se faire sur ra'entissement
du convoi, alors que maintenant, l'arret
est obligatoire avant et aprés passage
d'un obstacle avec pose chaque fois, de
2 % 10 minutes environ pour ba'ancer la
charge et la remettre en position normale

et de 2 X 30 minutes environ, pour

Vue partielle du wagon 500.075 P.

désaxer les crapaudines et les recentrer
aprés passage de |'obstacle.

Si en Belgique ces temps morts sont
3 la rigueur admissibles étant donné les
distances relativement courtes a parcou-
rir et la rareté des obstacles rencontrés,
i! n'en serait pas de méme en France par
exemple ol les distances sont beaucoup
o'us longues et le gabarit ouvrages d'art
plus réduit qu'en Belgique.

C'est d'ailleurs dans |'éventualité de
transports en France que les ACEC en-
visagent de rendre automatiques les ma-
nceuvres en question.

Pour le retour & vide du véhicule, les
poutres inférieures et supérieures ainsi
que les chéssis de raccord pouvent etre
démontés et chargés sur un wagon plat
d'accompagnement.

Le wagon spécial ne se compose pius
alors que des 2 becs et des 2 trains de
boggies ; ceux-ci sont rapprochés l'un de
'autre et raccordés par un petit chassis
spécial.

Dans cet état, |'encombrement en lon-
gueur et en largeur du wagon, est moin-
dre que celui d'un wagon ordinaire et le
véhicule peut donc étre attelé en queue
de train de marchandises pour le retour
3 sa garo d'attache.

(Photo ACEC)




CARACTERISTIQUES PRINCIPALES :

e ———rrrr-——

EN CHARGE

Capacité de charge:
Tare :

Nombre de boggies . ... . .

Nombre d'essieux
Charge par essieux
Longueur hors tampons

Distance d'axe en axe des crapaudines ..

Encombrement en largeur
Graissage des crapaudines

EN RETOUR A VIDE:

Tare
Longueur hors tampons

Distance d'axe en axe des crapaudines .

Encombrement en largeur

Comme particu'arité également intéres-
sante, il faut noter que l'ensemble porté
reposant uniquement sur 2 crapaudines
semi-sphériques, le véhicule est & meme
de faire du rail-route.

C'est-a-dire que, si le lieu de destina-
tion n'est pas raccordé au chemin de
fer, le transport rail se fera jusqu'a la
gare la plus proche, ol un soulévement

.......

150 T.
63 1.
4
10
o | 21 1. environ
o 24 m. 415
15 m. 035
..... 3 m. 950
bain d'huile

51 T.

|7 m. 240
7 m. 860
2 m. 900

par vérins permettra de dégager les bog-
gies rails et de les remplacer par des
boggies route.

Cette manceuvre exigera évidemment
une préparation du sol avec aire béton-
née, dans la gare ol on opérera la sub-
stitution de boggies, mais ces frais sup-
plémentaires peuvent étre largement
compensés par le prix économique de
transport par fer.
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CHROMAGE - NICKELAGE - CUIVRAGE a EPAISSEUR - CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vy OXYDATION ALUMINIUM o7 *.m

Ateliers L. FOURLEIGNIE & FILS .o 1. 1, g.N.C

16, rue du Compas @ BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU

E.



La S.N.C.B., tous les Constructeurs et la plupart de leurs —

= Eabl, " Belchrome,

du polissage, de la décoration et de la protection de

nombreuses pieces garnissant les voitures métalliques _

M2 construites pour la S.N.C.B, notammeant :

@ [F POLISSAGE des ®@ [FCHROMAGE des 9 LE CADMIAGE de
aciers inoxydables (cu- clenches, paumelles et vis, brides et pieces

veites de lavabo, ga.nes charniéres . d'assemblage en acier.

de chauffage, plinthes,
couvre-joints et bordu-

chargé les

res).
Tous les travaux ont été exécutés dans les délais
impartis et a l'entiére satisfaction des constructeurs.
Etabl. BELCHROME S.P:R.L.
5 rue Léopold Courouble BRUXELLES 3 — Tél. 15.94.07 et 15.50.09

Les spec:ahstes du polissage des aciers inoxydables et des travaux en
grandes s2ries (chromage, nickelage, argentage, cuivrage, cadmiage

et bronzage).

OUS AVONS UNE SOLUTION
EPROUVEE POUR TOUS LES
PROBLEMES DE FIXATION

ARTICULATIONS OU TRANS-
MISSIONS

ELASTIQUES!

Accouplements élastiques

S I I E N T B I 0 c Supports antivibratoires
oWV

v

oy

Marque déposée S.A. BELGE v
36, rue des Bassins BRUXELLES COM4
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USINES

SCHIPPERS PODEVYN S. A.

Tél. : 38.39.90 HOBOKEN-ANVERS Télégr.: SCHIPODVYN

FONDERIES au sable, en coquille, sous pression et
centrifuge.

Fonte brevetée MEEHANITE.
Bronze breveté PMG.

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

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.
ESTAMPAGE A CHAUD.

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

souterraine et aeérienne.

PETIT MATERIEL POUR CATENAIRES : pendules, serre-cibles, manchons,

crochets, bornes de raccordement, tendeurs, poulies en fonte MEEHANITE,
etc.

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.

~<= "7\ MOTEURS DE TRACTION
- | INSTALLATIONS
GENERATEURS

i

PAYS-BAS




QU’EST.CE QUE L'ALWEG ?

=8 OUS ceux qui sont in-
=\ " téressés aux moyens de
1\ transports, doivent etre

documentés sur les pro-
=7 grés et les innovations

< —."L.i_—:-.—f

| qui apparaissent tous les

z#K;ljﬂ:::urfs. Trop souvent, en
~ ieffet, nos grands quoti-
B diens étalent complai-

samment les élucubra-
tions de leurs reporters dits « techni-
ques » sur les transports en commun, ou
leur ignorance est & la mesure de leur
imagination trop féconde. Tel était en-
core le cas de celui d'entre eux, qui ré-
clamait la suppression des trams de Bru-
xelles, en se référant & Cologne, ou, di-
sait-il, des lignes d'Alweg étaient en ser-

oar L. CLESSENS

vice. Des lignes d'Alweg, & Cologne ?
Il n'y en a pas une seule en construction,
ou en service. Par contre, la plupart
des trams urbains et suburbains de cette
ville sont modernisés, et on leur crée
encore de nouveaux itinéraires !!

C'est pourquoi, il paraitra utile de dé-
crire soigneusement ce nouveau mode
de transport en commun qu'est |'Alweg,
en voyant comment il est construit, et
quel est son champ d'application, parmi
les trains, les trams et les autobus, qu'il
n'a pas pour but de supplanter absolu-
ment.

Voici dans son intégrité, le texte de la
note descriptive sur |'Alweg, rédigée par
M. Gerhard Scheen, Ingénieur-Diplomé,
attaché a I'Alweg Corporation, & Cologne.

Le systeme Alweg

Le systéeme Alweg doit son nom au
grand industriel suédois, le Docteur Axel
Lenard Wenner-Gren, qui en est le pro-
moteur. Partant du fait que les moyens
de transport actuels ne sont plus & meme
de satisfaire économiquement aux exi-
gences toujours croissantes du trafic, il
chargea en 1951, un groupe d'ingénieurs
allemands, d'étudier la création d'un nou-
veau systéme de transport.

Le systéme réalisé & la suite de cette
étude consiste en une sorte de monorail,
dont les véhicules circulent & califour-
chon sur une « voie » formée d'une pou-
tre continue. Cette « voie » est suppor-
tée normalement tous les 15 metres, par
un pilier. La hauteur des piliers est va-
riable. de sorte que la poutre-voie peut
atre fixée sur les piliers élevés, pour les
trains aériens, ou sur des socles bas, pour

les trains en surface, ou souterrains (mé-
tros).

Les organes de roulement des véhicu-
les Alweg sont & califourchon sur la pou-
tre-voie, de telle sorte que les roues
porteuses et motrices roulent sur la par-
tie supérieure, tandis que les roues de
guidage et de stabilisation roulent sur
les surfaces latérales de la dite poutre-
voie. (Yoir croquis.)

Selon les circonstances, le systéme Al-

weg peut etre utilisé comme train urbain,
train industriel, ou train & longue distance.

La question de la circulation dans les
grands centres se posant avec une acuité
croissante, le systéme Alweg a été spe-
cialement étudié dans le but d'apporter
une solution au probléme du transport
rapide des voyageurs dans les villes.



Coupz schématique d'un
véhicule Alweg avec dis-
position des roues et de

la poutre-voie.

A : roues motrices et por-
teuses
roues de guidage

B
C : caisse
D : poutre-voie
E : pilier
F : rails de contact d'ali-
mentation
) '3
— e S
Réalisation a Cologne-Fiihlingen

Le systéeme Alweg fut présenté pour la
premiére fois en public, & Cologne-Fiih-
lingen, le 8 octobre 1952. Le modeéle pour
ces premiers essais était & |'échelle de
1:2,5 (soit 40 9% de la grandeur nature)
et circulait sur un circuit de 1700 m.
de longueur. Les travaux avaient duré,

& peu pres, un an.

Les années suivantes furent consacrées
aux épreuves techniques, et & [|'amélio-
ration du nouveau systéme. Trois convois
d'essais supplémentaires furent construits
et controlés sur des parcours totalisant
des milliers de kilomeétres.

Les expériences ainsi acquises furent
mises en valeur. De nouvelles méthodes
de fabrication furent appliquées pour la
construction de la poutre-voie, et permi-
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rent d'entamer, fin 1956, la construction
d'une ligne en grandeur nature, d'une
longueur d'environ 1,8 km. Depuis le 23
juillet 1957, Alweqg présente aux milieux
intéressés par les transports, un train com-
portant deux voitures, et réalisé pour le
trafic urbain (voir photos).

Cette ligne Alweg, réalisée en vraie
grandeur, présente une section & simple
voie, et une autre, & double voie, avec
aiguillages appropriés. Elle est surélevée
et construite au moyen de piéces en bé-
ton armé. La poutre-voie consiste en une
succession de poutres creuses préfabri-
quées, en béton armé (hauteur 1,40 m.,
largeur 0,80 m., longueur |5 m.) Les
surfaces latérales de ces poutres portent
une rainure destinée & loger le rail con-
ducteur de courant de traction.



‘;
\

Un des deux blocs de roulement d'un véhicule Alweg (hors-voie). On remarque les rouleaux
en caoutchouc plein destinés & remplacer les pneus avarieés.

Un train de deux voitures Alweg sur la piste d'essai de Fuehlingen.

(Photos Alweg Corporation)




La fabrication des poutres se fait au
moyen d'une installation spéciale régla-
ble, et d'aprés le procédé « Vacuum-
Concrete ». Ce procédé assure une pro-
duction rapide, garantit |'exactitude des
dimensions, et est en méme temps éco-
nomique, méme pour les courbes en plan
incliné, ainsi que pour les raccords qui
doivent étre faconnés se'on deux plans.

Lors de l'installation de la premiére
ligne Alweg, deux systémes d'aiguillage

furent utilisés. L'un consiste en une aiquille
flexible munie d'une poutrelle oscillante
creuse en métal léger, se courbant sur
toute sa longueur, en position de voie
déviée. L'autre systéeme consiste en une
aiguille articulée, ot deux extrémités de
poutres peuvent se mouvoir obliquement
et se placer en position polygonale. Ce
dernier type d'aiguille doit surtout trou-
ver son emploi comme aiguille de ma-
neeuvre.

Les véhicules Alweg

Le train urbain Alweg circulant & Fiih-
lingen comporte deux voitures motrices
d'une capacité totale de 200 places. La
longueur d'une voiture motrice est de
|| métres, sa largeur de 3 m. et sa hau-
teur de 4 m. Chacune des deux voitures
repose sur deux organes ou groupes de
roulement. Chaque groupe de roulement
repose sur un axe-porteur muni de deux
roues motrices jumelées, de pneus, et
comporte aussi 4 roues de gquidage et
de stabilisation, & axe vertical, également
munies de pneus. Par mesure de sécurité,
des rouleaux de secours & bandage plein,
en caoutchouc, sont également adaptés.
En cas d'avarie & |'un des pneus, ces rou-
leaux entrent en contact avec la poutre-
voie, et assurent alors le méme rdle que
les pneus. Le reste de |'‘équipement, tels
que moteurs, installations électriques de
conduite, frein & air comprimé, etc. pro-
vient de la fabrication courante.

Le convoi en grandeur nature est ali-
menté par du courant continu & 1200
volts. Les 4 moteurs de traction, action-
nant chacun, par un jeu d'engrenages
coniques, un des axes porteurs du con-
voi, ont une puissance de 75 kw/h, a
1200/2 volts. lls permettent une accélé-
ration de 1,5 m/sec2. Une mise en marche
exempte de secousses est assurée par le
fonctionnement automatique d'un com-
mutateur de précision.

Le train est freiné par freinage rhéo-
statique. De plus, chaque axe porteur
est pourvu d'un frein & disque. Pour un
train chargé au maximum, le freinage
d'urgence est de 2,5 m/sec2.

La vitesse maximum prévue sur le tron-
con d'essai de Fiihlingen, est de 80 km-
heure, correspondant & la vitesse maxi-
mum d'un train moderne urbain (genre
métro).

Conclusions

Les travaux et essais effectués jusqu'a
présent avec le premier convoi urbain
démontrent que le systéme Alweg est au
point, et en mesure de répondre positive-
ment aux exigences d'un systéme moder-
ne et rapide de circulation urbaine.

La fabrication en série des différentes
pieces permet, grace aux possibilités tres
poussées de rationalisation, de réduire le
prix de revient, et de construire une in-
stallation Alweg dans un délai plus ré-
duit que toute autre installation & capa-
cité égale, de transport en commun.

La poutre, sans rails, en méme temps
voie et support, présente les avantages
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suivants : prix modique, construction ra-
pide, longévité, frais d'entretien réduits,
élimination importante des bruits, bonne
adhérence (pneus roulant sur béton) ap-
parence élégante.

Méme pour une ligne & double voie, la
base des piliers de l'installation suréle-
vée Alweg n'occupe qu'une superficie de
1,2 m? avec intervalles de 15 metres. Ce
systéme n'entrave donc que trés peu la
circulation, comparativement aux autres
genres de transport surélevé. En outre, les
piliers peuvent facilement étre adaptés
aux terrains accidentés, ce qui réduit les
frais pour la pose de la ligne Alweg.
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VYue intérieure d'une voiture Alweg ; on remarquera & l'extréme avant-plan, le groupe de sieges
F e, | L L] i w
couvrant un bloc de roues, I'autre bloc, couvert de la méme maniére, est visible a l'arriere-plan.

L'assiette continue de la voie permet
aussi d'enjamber aisément les petites ri-
vieres et canaux, etc., sans exiger des
constructions supplémentaires pour des
ponts.

Le site propre du systeme Alweg ga-
rantit une exploitation exempte des per-
turbations dont souffrent les autres modes
d'exploitation. C'est & une condition im-
portante pour le respect des horaires.

Le choix des matériaux servant a la
fabrication des piliers (acier ou béton)
dépend, en premier lieu, des considéra-
tions économiques, en tenant compte des
exigences locales et architecturales. Tou-
tes les formes et hauteurs sont possibles.

Les poutres étant posées avec une haute
précision, les voitures Alweg ne sont sou-
mises qu'a des chocs trés minimes, ce qui
permet d'en réduire la tare. Le fait que
les organes de roulement sont & califour-
chon sur la poutre-voie est également une
garantie contre les déraillements.

L'utilisation des pneumatiques présente
les avantages suivants : bonne suspension,
bruits quasi nuls, taux élevés d'accéléra-
tion et de freinage. ()

La grande adhérence des pneus sur le
béton offre la possibilité de réduire les

(Photo Alweg Corporation)

frais de premier établissement de la voie
(rampes plus courtes pour passer de la
circulation souterraine a la circulation
aérienne).

Selon les nécessités du moment, les
trains Alweg peuvent etre composés a vo-
lonté d'un nombre quelconque de voitu-
res. Le convoi le plus court comprend
2 véhicules, et le nombre d'essieux-mo-
teurs est fonction des conditions d'exploi-
tation.

S'il s'avere nécessaire d'intercaler des
voitures sans moteur (remorques) ou si
la proportion entre « assis » et « debout »
devait étre modifiée, des véhicules d'au-
tres dimensions ou d'un gabarit différent,
peuvent étre adoptés. Les dimensions des
voitures Alweg peuvent ainsi etre adap-
tées & celles du tunnel d'une ligne souter-
raine, ou i la longueur des quais d'em-
barquement.

Les installations des gares sont, en ce
qui concerne |exploitation, la signalisa-

— — ———————

(I)+ On notera toutefois le « défaut de la
qualité », c'est-a-dire une consommation de

courant beaucoup plus élevée que dans le
cas de l|'adhérence acier sur acier.
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tion et le trafic, semblables aux installa-
tions modernes du trafic urbain rapide
(métros). Il en est de méme pour les
installations d'entretien des véhicules.

Au point de vue exploitation et trafic,
le systéme Alweg présente tous les avan-
tages d'un moyen de transport en site
propre, par exemple, le métro ou le train
urbain aérien. |l permet, en outre, une
circulation siire et réguliere, d'ol ponc-
tualité, sécurité et grande vitesse.

En résumé, les avantages découlant de

ce systeme par rapport aux autres modes
de transport urbain sont

Investissement de capitaux relativement
bas, prix de revient réduit, entretien moins
couteux de la voie, durée de construc-
tion trés courte, entraves trés réduites de
la circulation en surface pendant la con-
struction, possibilité de poser la ligne tres
avantageusement, place restreinte pour
les piliers, pour une ligne en surtace,
bruits quasi nuls, sécurité compléte contre
les déraillements.

Remarques

Aprés la description pure et simple du
systeme Alweg, telle qu'elle nous a eté
remise, quelques remarques simposent,
pour éclairer le lecteur.

D'abord, comme le disent trés bien les
constructeurs de |'Alweg, ce systéme n'est
destiné & remplacer ni les chemins de
fer, ni les tramways urbains.

Tel qu'il est réalisé sur la piste d'essais
(et non sur une ligne réguliére) & Fiih-
ingen, & 12 km au nord de Cologne,
'Alweg est destiné & des lignes compor-

tant des courbes avec rayon minimum de
80 m., ce qui est bien du domaine du
chemin de fer urbain, dit « métro », et
non de celui des tramways qui s'inscri-
vent parfois dans des courbes de 15 m.
de rayon !

Par sa conception et sa construction,
'Alweg trouve donc son champ d'appli-
cation dans celui des « metros » ou
« rapid transit ». L'application typique
d'un Alweg serait, par exemple, pour
assurer la liaison rapide entre le centre

Passage de la ligne d'essai au dessus d'une route prés de Cologne. (Photo Alweg Corporation)
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d'une ville et son aéroport, ou encore
entre le centre d'une ville et une quel-
conque cité-satellite.

Un point délicat du systeme Alweg
reste l'aiguillage, qui est volumineux et
cotteux. |l importerait donc de les éviter
au maximum, en faisant se croiser les
lignes & leur point de rencontre, plutot
que d'en faire des embranchements. |l
en est d'ailleurs ainsi en grande partie
pour les lignes du métro de Paris.

Au point de vue prix de construction,
s'il est vrai que [|'Alweg surélevé est
moins colteux qu'un métro aérien clas-
sique, il n'en est certainement pas de
meéme pour un Alweg souterrain, dont la
section de tunnel exigerait plus de hau-
teur que pour un métro classique. (Hau-
teur du véhicule Alweg : 4 m.!)

D'autre part, la pose d'une ligne Alweg
au niveau du sol, ne serait possible que
& ou aucune rue ou route ne coupe cette
ligne, car fatalement la poutre-voie Alweg
fait saillie sur le sol, d'au moins sa hau-
teur, et empéche donc tout croisement
routier a niveau.

Bref, il semble que le systéeme Alweg
soit le plus intéressant lorsqu'il est réa-

lisé comme voie surélevée, mais ici, on
se heurte de plus en plus, & |'opposition
des urbanistes, adversaires de structures
surélevées dans le centre des cités. Le
fait est que les métros réalisés ces der-
niéres années (Stockho'm, Rome, Toronto,
Léningrad, Chicago, Madrid, Milan, etc.)
sont tous souterrains et que plusieurs
métros aériens existants (New York, Chi-
cago, etc.) ont été convertis en métros
souterrains !

Quoi qu'il en soit, le systeme Alweg
est parfaitement au point et pret a etre
appliqué. Dans des cas bien déterminés,
il constituerait une solution élégante et
économique pour les relations rapides.

Cependant, seul |'avenir permettra de
juger de la valeur de ce nouveau mode
de transport, car en fin de compte, c'est
I'usage qui consacre réellement les méri-
tes et les qualités propres a tel ou tel
systemo !

Jusqu'ad présent, il y a de sérieux pro-
jets pour établir des lignes d'Alweg a
I'essai, & Sao Paulo et & Vienne, mais il
est déja dit que ces lignes Alweg n'y
remplaceront pas des lignes de tram-
ways. Attendons donc ce que demain
nous apportera.
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LE METRO.FUNICULAIRE DE HAIFA

A villle de Haifa présente une
importance primordiale dans |'Etat
d'Israél, & cause de ses installations
portuaires et industrielles en cons-
tant développement.

La ville, construite sur les pentes
du Mont Carme!, comprend trois zones
principales :

— la ville basse et le port, zone de com-
merce et d'industrie ;

— le Hadar Hacarmel, palier de 300 me-
tres de largeur environ, situé 60 me-
tres plus haut, ol se trouvent les
grands magasins, les cinémas, les éco-
les, la mairie ;

— le Mont Carmel, & 300 meétres d'al-
titude, zone résidentielle, d'ol I'on
jout d'une vue magnifique sur la baie
de Haifa.

Les échanges sont naturellement fré-
quents entre ces trois zones; ils s'effec-
tuent par des artéres au tracé sinueux
et a forte pente.

Aux heures d'affluence, la circulation
des autobus, taxis collectits et voitures
particuliéres est intense. Par suite de |'en-
combrement, le trajet, de la ville basse
au Mont Carmel, dure prés d'une demi-
heure. La pente, trés forte par endroits,
rend la circulation dangereuse et, mal-
heureusement, des accidents graves sont
a déplorer.

Le Mont Carmel, zone résidentielle par
excellence, n'a encore qu'une faible den-
sité de population ; des plans d'urbanisme
sont en projet. L'augmentation importante
et prochaine du nombre des habitants
pose un probléme de transport difficile
3 résoudre par |'utilisation des véhicules
de surface.

Comme dans toutes les grandes vilies
du monde qui souffrent de la conges-
tion des rues, la solution du probléme ne
pouvait étre que la création d'un moyen
de transport souterrain.
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par J. GASTON, Ingénieur en
Chef adjoint, chef du Service
des Etudes Geénérales a la

R.A.T.P.

(d'aprés le Bulletin d'Informa-
tion et de Documentation de

Id RATP - décembre 1959)

La dénivellation existant entre les deux
points extrémes & desservir étant de
275 meétres environ pour une distance de
1.752 meétres, la meilleure solution tech-
nique était fournie par un funiculaire a
deux trains s'équilibrant mutuellement.

Un funiculaire moderne

Les funiculaires classiques comportent
des voitures & roues métalliques roulant
sur rails. En cas de rupture du cable,
le freinage ne peut etre assuré par des
sabots de frein agissant sur les roues du
véhicule, en raison de l'importance des
pentes généralement pratiquées. Le frei-
nage des voitures s'effectue alors comme
dans les ascenseurs, par |'action de para-
chutes formés de pinces qui viennent ser-
rer |'ame des rails. Déclenché automati-
quement, le freinage ainsi obtenu est tres
brusque. Il n'est pas modérable et lorsqu'il
entre en action (quelquefois intempesti-
vement), il risque, par sa brutalité, de
provoquer des accidents de voyageurs.
Pour pallier ce danger, les constructeurs
ont toujours limité la vitesse, l'accéléra-
tion et la décélération des funiculaires a
des valeurs faibles.

L'adhérence élevée des pneumatiques
sur une piste en béton de basalte et de
carborundum permet d'assurer, en toutes
circonstances, le freinage des voitures si
le cable de traction vient a se rompre.
Cette action se fait sans brutalité, en
mettant en ceuvre des organes éprouvés
dans la construction des autobus et des
camions. Un tel freinage peut assurer,
dans une pente de 30 %, une décéléra-
tion au moins égale & 0,60 m/s’

Ce freinage est obtenu par l'action de
freins & garnitures d'amiante, agissant sur
des tambours solidaires des roues. Les
segments de frein sont orientés pour don-
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ner leur couple maximum dans le sens de
la descente et un couple faible dans le
sens de la montée, ol les voitures s'ar-
retent d'elles-méemes.

Le trein de chaque roue est appliqué
par un ressort indépendant. Pour permet-
tre a la voiture de rou'er, l'action de ce
ressort est annulée par celle d'un cylindre
a frein. La rupture du cable de traction
provoquerait la coupure du circuit d'une
électrovaive qui vidangerait la conduite
d'alimentation des cylindres a frein, tout
en termant son alimentation.

Grace & ces dispositions techniques,
permises par |'utilisation de pneumatiques,
la vitesse du funiculaire de Haifa a été
portée & 30 km/h, les accélérations et les
décélérations étant de 0,60 m/s’.

Le tunnel

Le tunnel de 1.752 métres de long est
d voie unique, sauf dans la partie meé-
diane, ou la section est élargie pour per-
mettre le croisement des deux trains.

Les travaux de perforation du tunnel
ont été exécutés dans un rocher sain et
compact, sur la moitié inférieure de son
trajet. Par contre, & partir de la zone
médiane élargie, et jusqu'au sommet du
Mont Carmel, la nature du rocher, trés
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Fig. 2. — Le tunnel en
construction ; on distin-
gue au centre, le cani-
veau des cables.

(Cliché R.A.T.P.)

fracturé, et la traversée de zones de terre
végétale ont nécessité un bo'sage complet
a |'avancement et [|'exécution de murs
de souténement en béton armé non pré-
vus a l'origine.

Le tunne! comporte une voite en béton
reposant sur des piédroits constitués par
la roche (fig. 2) ; ces piédroits sont pro-
tégés par un enduit projeté pneumatique-
ment. Lorsque le tunnel traverse de mau-
vais terrains, la volte repose sur des pié-
droits en béton armé. Dans la partie
basse de la ligne, le radier a été incurvé
et construit en béton armé pour résister
aux poussées de la nappe phréatique.

La perforation a ¢été menée dans tous
les cas & pleine section, & I'exception des
stations ol |'on a procédé par abattage.
La ramassage des déblais a été etfectué
avec des petites chargeuses sur chenilles
déversant directement ceux-ci dans des
camions. Le béton des voites et des pié-
droits a été mis en p'ace pneumatique-
ment derriere des coffrages métalliques.

La section type, de voie unique, com-
porte un chem:nement latéral permettant
le passage du personne! de surveillance
et, au besoin, I'évacuation des voyageurs
en cas d'arrét inopiné des trains. Le ra-
dier comporte un caniveau ol sont instal-
lés des rouleaux en acier coulé, avec gor-
ge revétue de caoutchouc adhérent pour



Fifg. 3. — La zone
médiane ou se croi-
sent les trains.

(Cliché R.A.T.P.)

éviter l'usure des cables. Ces rou'eaux
supportent et gquident les cables de trac-
tion et de lest. Les voitures portent des
« charrues » ol sont fixés les cébles qui
assurent leur entrainement.

Chaque train est équipé d'essieux com-
prenant deux roues porteuses a pneumat:-

Fig. 4. — Autre vue
de la zone médiane
montrant les orniéres
de guidage, les ca-
niveaux, les rouleaux
et les cables de trac-

tion.

(Cliché R.A.T.P.)

ques et une roue & boudin métallique
pour le guidage. Ces dernieres sont tou-
tes situées d'un méme coté. D'autre part,
deux orniéres continues ont été ménagées
dans le sol de haut en bas du funiculaire.
L'orniére de droite est empruntée par le
train ayant des roues de guidage & droite.
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L'orniére de gauche par celui ayant ses
roues de guidage & gauche (fig. 3 et 4).

Les voitures, équipées de roues & pneu-
matiques, roulent sur des pistes consti-
tuées de briques de béton de basalte
concassé avec incorporation de corborun-
dum.

Les stations

Pour desservir convenablement les dif-
férents niveaux de |'agglomération, six sta-
tions équidistantes ont été prévues; la
longueur de l'interstation est de 350 me-
tres.

Cette distance est extremement favora-
ble ; elle correspond er fait, pour les dé-
bouchés des acces, aux niveaux succes-
sifs suivants :
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S 1 —PARIS .............. & |0 metres
S 2 — SOLEL-BONEH ...... 59 meétres
S 3 — HANEVIIM ... . . 67 meétres
S 4 — MASSADA ... .. 83 metres
S5 — GOLOMB ............ 166 metres
S 6§ — GAN HAEM ... . - 279 metres

La station Paris (fig. 5) dessert la ville
basse, la station Gan Haem, le Mont
Carmel.

Les stations So'e!l-Boneh et Haneviim
desservent le Hadar-Hacarmel, la station
Massada une zone résidentielle établie
sur les premiéres pentes du Mont Carme!.

La station Go'omb dessert une zone de
constructions toutes nouvelles ; une route
vient d'y étre créée et, tout proche de la
station, se trouve |'hdpital de Haifa inau-
guré |'année derniere.

Les stations ont trente meétres de lon-
gueur, comme les trains. Elles sont & voie
unique, chaque quai peut ainsi etre spe-

Fig. 5. — Acces de la
station « Paris ».

(Cliché R.A.T.P.)



Fig. 6. — Un train
dans la station supé-
paliers
reliés

rieure — les
successifs sont
par des escaliers.

(Cliché R.A.T.P.)

cialisé, un pour la montée et |'autre pour
la descente des voyageurs. Les mouve-
ments des voyageurs, compte tenu des
seize portes d'entrée et de sortie d'un
train, de la largeur d'ouverture utile de
1,30 métre de chaque porte, de |'ouver-
ture automatique de ces portes, se font
dans un temps minimum. La largeur du
quai a été adaptée au trafic; certaines
stations ont un quai de départ de
3,50 metres, parce qu'il y a stationne-
ment des voyageurs entre deux trains, le
quai d'arrivée étant de 2,50 metres parce
que les voyageurs ne font qu'y passer.

En raison de la pente importante de la
voie, de 2,5% & 30 °%, pendant la tra-
versée meme des stations, les quais ont di
etre établis avec plusieurs paliers, & des
niveaux différents, reliés entre eux par
des escaliers (fig. 6). Chaque station a
son aspect particulier, dG au nombre plus
ou moins important de marches consti-
tuant les escaliers reliant les paliers. La
disposition de ceux-ci a été calculée pour
que, lors des arréts des trains en station,
les portes des voitures s'ouvrent toujours
au droit d'un palier.

Les piédroits des stations et les tympans
jusqu'aux naissances de la volte sont re-
vétus de marbre, a l'exception de la sta-
tion inférieure qui est revétue de mosai-

que.
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Les quais de départ comportent des
boutiques de vente et des vitrines de pu-
blicité. Les quais d'arrivée ne comportent
que des vitrines de publicité.

Les acceés de cing stations sur six sont
équipés d'escaliers mécaniques facilitant
la sortie des voyageurs. Pour les trois sta-
tions les plus profondes, I'emplacement a
été réservé pour l'installation ultérieure
éventuelle d'un escalier mécanique dou-
blant le précédent et réservé a la
descente.

Dans les six stations, les voyageurs sont
uniquement contrélés a l'entrée, la sortie
étant libre. Dans les cing stations infé-
rieures, chaque voyageur introduit un
jeton d'une valeur de 8 piastres (soit
environ 20 F) dans la fente du tourniquet
afin de permettre sa rotation (fig. 7). A
la station supérieure du Carmel, pour
descendre, le voyageur doit & |'entrée
introduire dans le tourniquet un jeton spé-
cial de valeur légérement supérieure, 10
piastres (environ 25 F.).

L'éclairage des stations et des acces
est réalisé & l'aide de tubes f'uorescents
alimentés par deux postes électriques dif-
férents. Un éclairage de sécurité sur bat-
teries permettrait d'assurer |'évacuation
du public, en toute sécurité, en cas d'ar-

ret inopiné des deux alimentations en
énergie électrique.
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A |'exception des stations d'extrémités
dont les accés & |'extérieur sont protégés
par des constructions en superstructures,
'accés du Métro-Funiculaire se fait par
des trémies aboutissant directement sur
les trottoirs.

L'ornement de ces accés a fait |'objet
d'un concours entre différents artistes is-
raéliens qui ont été chargés dexécuter
des panneaux décoratifs inspirés directe-
ment du nom porté par la station. Le
style fort différent de chacune de ces
ceuvres, de méme que le choix de teintes
diverses de marbre pour le revetement
des piédroits conférent un caractere par-
ticulier & chacune des stations.

Le matériel de traction
et le matériel roulant

Le matériel de traction, installé dans
une salle des machines contigué a la sta-
t'on supérieure, comprend un groupe Léo-
nard de 1.700 ch. de puissance continue,
alimentant un groupe de deux moteurs de
675 ch. chacun de puissance continue. La
puissance maximum en pointe susceptib'e
d'étre transmise & la poulie motrice est
de 2.700 ch. Le groupe Léonard est con-
trolé par amplidyne, c'est-a-dire que la
vitesse, |'accélération et ['intensité du
moteur sont constamment réglées de fa-
con trés précise.

Les moteurs de traction entrainent, par
'intermédiaire d'un réducteur, la poulie
motrice de 5,50 métres de diametre.
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Les arréts normaux en station sont obte-
nus par le freinage électrique de la pou-
lie motrice jusqu'd la vitesse de | km/h
environ. Le freinage électrique est alors
remplacé par un freinage mécanique qui
se maintient jusqu'a l'arret. Un freinage
d'urgence de la poulie motrice peut étre
obtenu en cas de nécessité par la libéra-
tion d'un contrepoids qui assure |'appli-
cation de sabots de freins sur les joues
extérieures de la poulie motrice.

Le cdble de traction est un cable a
6 torons de section 1.240 mm= pesant
11,5 kg par métre et ayant une charge
de rupture de |75 tonnes.

A chaque extrémité du cable tracteur
est attaché un train de deux voitures. Les
voitures (fig. 8) ont 15 métres de lon-
gueur et 2,40 métres de largeur. Leur
plancher est & gradins. Leur disposition
intérieure comprend quatre plates-tormes,
séparées par des batteries de banquettes
3 deux places. Deux marches de taible
hauteur séparent ces plates-formes (fig. 9).
L'acés aux voitures se fait par de
grandes portes roulantes. Ces portes sont
a fermeture et & ouverture pneumatiques.
Leur ouverture utile est de 1,30 metre.

A chaque extrémité du train se trouve
un poste de surveillance d'ol le chet de
train peut contréler les mouvements des
voyageurs & l'entrée et a la sortie des
voitures, & l'aide de rétroviseurs. Sur
chaque train, le chef de train assure la
fermeture des portes et donne a la ma-
chinerie l'ordre de départ. La mise en
marche du train a lieu automatiquement
lorsque les deux ordres sont parvenus. En

— Entrée de

Fig. 7.

station avec tourni-

quets.

(Cliché R.A.T.P.)
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cas d'incident d'exploitation, le chef de
train peut déclencher lui-méme le frein
de service ou le frein d'urgence du treuil.

La capacité de transport

Chaque voiture peut transporter norma-
lement 160 voyageurs et 200 en charge
exceptionnelle. Les interstations de
350 meétres sont parcourues en 56 secon-
des. Le démarrage et le freinage s'effec-
tuent en |14 secondes, sur une distance
de 58 métres. Avec un temps de station-
nement de |0 secondes dans les stations
intermédiaires, le trajet de la station infé-
rieure & la station supérieure s'effectue en
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Fig. 9. — Vue inté-

rieure d'une voiture
— Oon remarquera,
les emmarchements,

compensant les diffé-
rences de niveau.

(Cliché R.A.T.P.)

320 secondes. En admettant un stationne-
ment de 40 secondes aux terminus, pour
permettre aux chefs de train de changer
de loge, l'intervalle entre les départs est
de 360 secondes ou 6 minutes. Le funicu-
laire peut ainsi assurer dix courses par
heure. La capacité de transport maximum
dans chaque sens peut donc atteindre
4.000 voyageurs a |'heure.

La mise en service du Métro-Funiculaire
a été efectuée le &6 octobre 1959. Le
service débute le matin & 5 h. 30 et se
termine le soir & 0 h. 5.

Le funiculaire, appelé le « CARME-
LITE » par les habitants de Haifa est tres
apprécié du public. Le chiffre moyen des
voyageurs transportés par jour est de

45.000 environ.



SOUS.STATIONS MOBILES DE
TRACTION 3300 V. POUR LA POLOGNE

'EST les 10 et 18 dé-
cembre que la Belgi-
que a livré aux Che-
mins de Fer Polonais,
quatre sous - stations
mobiles de traction a
haute tension d'une

JM puissance unitaire de

4400 kW courant continu.

A cet effet, la Pologne avait envoyé
un train de 12 wagons plats (chacun de
+ 20 m. de long) au constructeur belge
(1) chargé de leur carrossage spécial
et de leur équipement complet. La com-
mande comporte en effet quatre sous-
stations complétes composées chacune de
3 wagons, dont deux pour les deux grou-
pes transformateur-redresseur avec leur
appareillage, et le troisieme pour les dis-

(1) ACEC Charleroi

Les trois wagons composant une sous-station.

Information ACEC

joncteurs de ligne, le tableau de contrdle,
'appareillage d'essai de ligne et les fil-
tres d'harmoniques.

Ces sous-stations, entierement automa-
tiques, sont prévues pour fonctionner sans
surveillance et peuvent éventuellement
étre commandées a distance.

Prévues pour alimentation par des lignes
3 30 kY courant alternatif, ces sous-
stations débitent du courant continu a
3.300 volts (tension de ligne des chemins
de fer polonais).

Dans chacun des deux premiers wa-
gons d'une station sont logés : les appa-
reillages haute tension (Sectionneurs
30 kV/630 A) un transformateur tri-
hexaphasé de 2465 kVA & réglage H.T.
par prises + 2,5 — 5 et 7,5 %, deux re-
dresseurs de 1100 kW & deux éléments
trianodiques, refroidis par air soutflé, avec
leur groupe de pompage, et débitant en

(Photo ACEC)
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paralléle le courant continu & 3300 vol'ts,
un disjoncteur ultra rapide de cathode,
une bobine de réactance de cathode et
les paratoudres d'anodes.

Dans le troisieme wagon est logé |'ap-
pareillage & courant continu 3.300 V com-
portant : 6 équipements de feeders (dont
un de réserve), 18 sectionneurs monopo-
laires 3600 V/2000 A, | dispositif de test
automatique de ligne, | shunt résonant
filtre d'harmoniques, | batterie d'accumu-

Yue d'un couloir

intérieur
de wagon.

(Photo ACEC)

les redresseurs du premier et du deuxieme
wagon, | panneau des services auxiliaires
et & panneaux pour les feeders.

Ainsi équipées, ces sous-stations mobi-
les réalisent des performances compara-
bles & celles des sous-stations fixes bien
connues, mais avec un probléme d'encom-
brement réduit & 3 wagons de chemin
de fer, fut magistralement
résolu par ses réalisateurs (1) et qui
honore la construction belge de matérie!

lateurs & 110 volts pour l'enclenchement  électrique tant & |'Etranger que dans
des disjoncteurs de cathode et enfin le notre pays.
tableau de manceuvre, et de contrdle _
qui comprend 2 panneaux séparés pour (1) ACEC Charleroi

" r OO \
Un probléme de peinture vous préoccupe... b i
00000 000000
cooooo Alors, n’hésitez pas, boaSet
000000  gdressez-vous en confiance 000000
000000 i 000000
000000 aux specialistes,; les 000000
000000
000000
000000
000000
000000
N00000
000000
000000
000000
000000 presque centenaires !
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CHEMINS DE FER
DONT LA REALISATION EST EN COURS,
A L'ETUDE OU EN PROJET,
AU SUD DU SAHARA

|. Congo belge

Vicicongo : Prolongation chemin de fer
fer Aketi-Bumba — 185 km — en cours
B.C.K. : Projet de liaison Port-Francqui-
Léopoldville.

2. Mauritanie

Projet de ligne Fort-Gouraud a Port-
Etienne.

3. République Soudanaise

Prolongation chemin de fer Dakar - Ba-
mako jusque Segou (études en cours)
(le pont de 861 m. de Bamako vient

d'étre inauguré) et projet de Babanusa
a Wau.

4. Guinéee

Projet de ligne Conakry & Fria (150 km)
(mine et usine aluminium).

5. Cote d'lvoire et Haute Volta

Projets de prolongement de ['Abidjan-
Niger : de Bobo-Dioulasso @ Mopti sur
le Niger au Soudan et du méme point
terminus & Ouangolodougou (études en

cours).

6. Ghana

Projet de ligne de Awaso a Sunyani

(100 miles).

Projet de ligne de Kumasi a Navrongo.

7. Dahomey et Togo

Afin d'alimenter le nouveau port de
Cotonou (Dahomey) projet de liaison fer-
rée de 58 km entre les chemins de fer
du Togo et du Dahomey (Anecho Togo

g Seghoroue au Dahomey) ( 750 millions
C.F.A.).

8. Nigeria

Chemins de fer de Lagos — Travaux en
cours de Kuru a Maiduguri (640 km) a
moins de 400 km de Fort-Lamy, via Ban-
chi - Gombe - Bajoga - Gabai et Gomiri —
Coiit 20 millions de £ — Début des tra-

vaux aoiit 1958 — Fin des travaux pre-
vue en 1963.

9. Nigeria-Soudan

Un transafricain Est-Ouest ?

Une commission nigérienne envisage Qu
Soudan ['opportunité d'une relation fer-
roviaire transafricaine, qui unirait La-
gos (Nigeria) & Port-Soudan (mer Rou-
ge): & travers le territoire de Tchad.
Ce programme exigera.t, au Nigeria,
I'extension jusqu'a Maiduguri (400 miles)
de la ligne Lagos - Kuru, pour laquelle un
prét a été accordé en mai 1958 par a
B.I.R.D. Au Soudan, il faudrait prolonger
la ligne Port-Soudan - El Obeid jusqua
El Geneina, par Nyala (400 miles). En-
fin. la traversée de la province du
Tchad, en Afrique Equatoriale Frangaise,
qurait un développement d ' environ
400 miles également.

|0. Cameroun

Ligne Douala - Yaounde (307 km) —
Projet de prolongation jusque Mondou
(734 km & construire). (Etudes en cours.)

Projets Douala -Tchad — Le tracé pas-
sera par Ngaoundéré a proximité du gi-
sement de bauxite de Martap et ensuite

par la vallée de la Vina Nord pour re-
joindre Mondou.
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1. Gabon

Projet de ligne de Pongara sur ['estuai-
re du Gabon & Mekambo (fer) 700 km.

(Etudes en cours.)

|2. République du Congo

Ligne de 285 km partant du km 200
de la ligne Pointe Noire - Brazzaville vers
Mine de manganése de Moanda (prés de
Franceville). (Travaux en cours.)

13. République Centre Afrique
Projet de ligne Bangui- Tchad.

14. Ethiopie

Projet de chemin de fer d'Addis Abeba
vers ['Quest (400 km).

15. Angola

Chemin de fer de Loanda & Malange —
Prolongation vers Vige et ensuite vers la
ligne Matadi - Léopoldville ou vers Lu-
chiko (frontiére Congo belge).

Projet de prolongation du chemin de
fer de Mocamedes a Villa Serpa Pinto
(km 760) vers Lusaka ou Linvingstone

(Rhodésie).

16. Uganda

Variante de 74 km entre Bukonte et
Jinja (en cours).

Prolongation de la ligne Tororo - Soroti
vers Gulu.

|7. Tanganyka

Projet de connection entre la ligne de

Tanga et la ligne de Dar-es-Salam de
Mnyusi @ Ruvu (117 miles).

Projet de Kilosa @ Mikuma (44 miles)

et a prolonger ultérieurement vers le Sud

pour réaliser la licison avec les R.R. &
Broken-Hill.

Prolongation de la ligne de Mtwara sur
'océan Indien vers |'Ouest.

8. Rhodésies

Projet de variante Sinoia - Kafue ou Lu-
saka pour éviter la boucle de Bulawayo.

Projet de ligne de liaison R.R. Sud
Wankie vers Walwishay via Grootfontein

ou Gobabis.

Projet de ligne de liaison R.R. de Bro-
ken Hill vers Tanganyka Railways.
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Projet de liaison ferrée entre Beitbridge
et West-Nicholson afin de relier directe-
ment Bulawayo & Johannesburg (S.A.R.).

19. Mozambique

Prolongation en cours de chemin de fer
de Nagala depuis Nova-Freixo |usque
Porto Arroio sur le lac Nyassa.

20. Afrique du Sud

250 km de nouvelles lignes de jonction
grace en partie au dernier prét BIRD de
11,6 millions de dollars. — A ce jour
les S.A.R. ont recu de la BIRD des préts
totalisant 137 millions de dollars.

(Bulletin Comitra)

s
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UN METRO A MELBOURNE

Les autorités ont approuvé un projet
de construction d'un chemin de fer me-
tropolitain & Melbourne; on estime le
coiit des travaux & 25 millions de £ aus-
traliennes.

geéﬁ' “we ¢

LES NOUVELLES VOITURES
METALLIQUES

La derniére des 450 nouvelles voitures
métalliques du type M2, commandées a
I'industrie privée, dont la fourniture avait

commencé le 16 juillet 1958, vient d'étre
livrée a la S.N.C.B.

De plus, la S.N.C.B. a déja pris livrai-
son de 70 voitures du méme type & valoir
sur une autre commande de 170 voitures,
dont la fourniture compléte est prévue

dans le courant du premier semestre de
cette année.

La mise en service de ce matériel mo-
derne, dont la clientéle a déja pu appré-
cier les qualités et le confort, a permis
le remplacement de matériel vétuste &
des centaines de trains circulant sur la
plupart des lignes du réseau. Ce rempla-
cement continuera au fur et & mesure de



La nouvelle palette-caisse

de la S.N.C.B. 3316227

@

(Photo S.N.C.b.)

la livraison du nouveau matériel en con-
struction.

Ainsi se poursuit, & un rythme accélére,
la modernisation de notre parc de ma-
tériel a voyageurs.

(Communiqué SNCB)

PALETTISATION DES TRANSPORTS

Poursuivant ['effort entrepris en 1957
en vue de palettiser ses transports de co-
lis, la S.N.C.B. a mis en service cette
année des palettes caisses métalliques.

Ces palettes, construites en treillis
soudé, présentent les dimensions norma-
lisées de 1 m. 20 & 0,80 m. Leur hauteur
est de 0,94 m. Elles constituent une caisse
de 0,765 m3 de volume utile dans laquelle
pourront étre groupés des colis dont la
forme et le poids ne se concilient pas
avec |'utilisation de palettes ordinaires.

Les dispositions nécessaires ont été pri-
ses pour pouvoir gerber ces palettes
entr'elles. Quarante unités pourront ain-
si prendre place dans un wagon fermé or-
dinaire.

Elles seront utilisées, concurremment
avec les palettes ordinaires en bois, pour
le transport des colis entre les gares mes-
sageries.
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Ces palettes permettront de mécaniser
toujours plus largement les opérations de
manutention, d'accélérer les opérations et
de protéger plus efficacement les mar-
chandises confiées au transport.

La S.N.C.B. construit ces palettes dans
ses propres ateliers.

(Communiqué SNCB)

C’maé.é{a X

METRO DE MONTREAL

On s'attend & la publication imminente
du programme de construction d'un métro
& Montréal avec la collaboration d'une
entreprise francaise pour la fourniture de
matériel.

LES CHEMINS DE FER
ET L'ECONOMIE CANADIENNE

Le ministre des Transports, M. Hees, a
prononcé, le 5 décembre dernier, une
allocution devant le Toronto Railroad
Club. |l a évoqué les débuts des chemins
de fer au Canada et les progrés techno-
logiques grdce auxquels est né notre ré-
sequ de voies ferréees. Ces voies ont
d'abord relié entre elles les collectivités
isolées et plus tard transformé un vaste
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territoire en nat.on, en le traversant d'un
littoral a ['autre. M. Hees a rappelé
qu'ovant ['invention de la locomotive a
vapeur le Canada n'avait que quelques
centres peuplés, qui parsemaient les [it-
toraux ou la rive des fleuves donnant ac-
cés a l'intérieur des terres. Ces collecti-
vités produisaient ce dont elles avaient
besoin pour leur propre subsistance et
n'importaient que les biens obtenus en
échange de leurs excédents de matiéres
premiéres : fourrures et bois. Les moyens
de transport, bateaux, wagons et diligen-
ces, ne permettaient pas la colonisation
et l'exploitation des terres intérieures.
Puis vint le jour ol les chemins de fer
parurent avoir remplacé définitivement

les modes de transports antérieurs.

Mais le ministre a souligné qu'en réa-
[ité ces anciens modes de transport font
toujours aux chemins de fer une concur-
rence active, qui revét des modalités nou-
velles. M. Hees a décrit ce que les com-
pagnies ferroviaires avaient fait pour re-
lever ce défi.

« Comme chacun le sait, dit-il, le pro-
grés provoque inévitablement des rajuste-
ments a faire a /'économie, et ['avéne-
ment de la circulation routiére, de /'avia-
tion, des pipe-lines et de la navigation
fluviale a I'échelon international ne fait
pas exception a cette régle.

LA CONCURRENCE

» Chacun dans son propre domaine
fait concurrence directement aux chemins
de fer pour le trafic-voyageurs, le trans-
port des marchandises et produits d'une
région du Canada vers une autre, ainsi
que pour le transport des marchandises et
produits a destination ou en provenance
de marchés étrangers.

» L'effet produit sur nos chemins de
fer par ces méthodes modernes de trans-
port n'a certainement pas été léger, mais
il n'a pas été fatal.

» Comme il s'est trouvé au temps des
voitures a traction animale, des gens
préts a croire que les voies routiéres et
fluviales cesseraient d'étre un moyen de
transport important aprés la construction
d'une voie ferrée d'un océan et ['‘autre,
il 'y a aujourd’hui des gens qui voudraient
nous faire croire que les chemins de fer

sont choses du passé dans /'économie ca-
nadienne.
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» A mon avis, rien n'est plus éloigné
de la vérité telle qu'elle apparait au-
jourd'hui.

» Tout d'abord, nos compagnies de che-
mins de fer ont accepté le fait qu'il exis-
te d'autres moyens de transport et que,
par suite des progrés réalisés dans ce do-
maine, le temps n'est plus ol pratique-
ment tous les voyageurs devaient pren-
dre le train et toutes les marchandises
devaient étre transportées par chemin de
fer.

» Ayant admis cela, les chemins de fer
canadiens ont pris des mesures pour moder-
niser leurs méthodes et leurs services.
Il est facile de sous-estimer I'ampleur de
ces ajustements, car l'industrie ferroviaire
est trés considérable. Si ['aptitude des
chemins de fer & assurer leur survivance
n'avait pas bénéficié des effets cumulés
de ces changements, nous n'aurions gquére
pu attendre a les voir se tirer d'affaires
comme ils le font aujourd'hui, dans un
genre d'entreprise ol la concurrence est
la plus vive.

» Les indices du progrés des chemins
de fer sont assurément visibles partout,
comme le fait voir la modernisation des
méthodes et du matériel.

» Parlons d'abord des innovations
techniques. La plus manifeste de ces in-
novations est ['utilisation presque géné-
rale du Diesel au lieu de la locomotive
a vapeur. Ce changement a certes eu
des effets profonds sur ['administration
des chemins de fer mais en outre c'est
une indication, a l'adresse du public, de
I'intention des chemins de fer de se mo-
derniser et une preuve que cette industrie
est dynamique et non pas statique ou
rétrograde.

AUTRES AMELIORATIONS

» Il va sans dire que la locomotive
Diesel est seulement une des nombreuses
améliorations techniques apportées &

I'industrie ferroviaire. Il faut y ajouter
des perfectionnements a la signalisation,
aux communications, aux gares de triage,
aux voies ferrées, au matériel de trans-
port, y compris le service rail-route. Tous
ces perfectionnements transforment Ies
chemins de fer, créent de nouvelles exi-
gences de la part des fabriques de maté-
riel. Simultanément, |les chemins de fer
continuent de jouer leur rdole de pionniers



& mesure que, chaque année, ils établissent
de nouvelles lignes dans le nord du pays.

s Les méthodes de travail ont aussi
«ubi des changements révolutionnaires
adoption du télétype, de la radio, de la
télévision et systéme intégré de traitement
des données.

» Finalement, sur la ligne de feu si je
puis ainsi m'exprimer, des changements
radicaux ont été faits dans les services
offerts & la clientéle : nouveaux genres
de taux réduits, taxes convenues, divers
genres de services rail-route, livraisons
plus rapides, et autres changements qui
marquent une rupture bien nette avec les
méthodes traditionnelles des chemins de
fer.

» La modernisation du matériel ferro-
viagire et des méthodes d'exploitation a
contribué & changer la conception que
le public se faisait des chemins de fer.
Pour ce dernier, en effet, le chemin de
fer est maintenant passé de ['état d'insti-
tution a celui d'entreprise moderne.

» Les chemins de fer joueront a ['ave-
nir un réle trés important dans le trans-
port au Canada, étant donné qu'a ['inté-
rieur de nos frontiéres le transport des
matiéres premiéres et des produits de
l'industrie se fera surtout par voie ter-
restre.

» Nous, Canadiens, savons d'expérien-
ce que nous ne pouvons pas, pour des
raisons d'ordre géographique, climatique
ou autre, transporter des matiéres pre-
miéres et des produits semi-ouvrés |us-
qu'aux usines de montage sans services
de chemin de fer efficaces.

» L'histoire de la construction ferroviai-
re au Canada en ces cing derniéres an-
nées en est |la preuve, car elle constitue
peut-étre la meilleure réponse a ceux qui
croient encore que ['ére des chemins de
fer est révolue.

» Depuis 1954, le National-Canadien,
le Pacifique-Canadien et le Pacific
Eastern Railway ont construit 1.063,8 milles
de voie ferrée et des entreprises privées
en ont construit 357 autres milles. Ac-
tuellement, on étudie sérieusement la
construction de 632 autres milles de voie
ferrée.

» La construction de plus de 1.420 mil-
les de voie ferrée au cours des cing der-
niéres années s'est produite dans les dif-
férentes provinces du Canada. En parti-
culier, il s'en est construit plus de 600 mil-
les dans la province de Québec ol ['on

se propose d'en construire encore 190 mil-
les d'ici peu.

» ..Rien ne peut démontrer plus clai-
rement ['importance des chemins de fer
dans les plans relatifs @ la mise en valeur
et & ['utilisation des ressources du Canada
au cours des prochaines années que ['énu-
mération des travaux de construction que
je viens de mentionner... »

(Bulletin Hebdomadaire Canadien)

Fiuéma&(c A,

PLAN DECENNAL D'ELECTRIFICATION
DES CHEMINS DE FER

Un plan décennal (1960-1970) prévoit
|'électrification d'environ 1.700 km de
voies ferrées. Les frais d'installation sont
évalués a fmk. 15 milliards. Par ailleurs
un montant de fmk. 16 milliards sera
consacré & ['acquisition de Jocomotives
électriques et Diesel-électriques.

Emfc, >¢
TRAINS T.E.E.

Le 31 mai 1957 une nouvelle étoile
brilla au firmament des chemins de fer
européens.

C'est @ Luxembourg en effet que se tint
une conférence internationale, au cours
de laquelle le Chemin de fer fédéral al-
lemand (DB), la Société nationale des
Chemins de fer francais (SNCF), les Che-
mins de fer de I'Etat italien (FS) et les
Chemins de fer néerlandais (NS), ces
derniers en commun avec les Chemins de
fer fédéraux suisses (CFF), présenterent
chacun un type de train TRANS-EUROP-
EXPRESS. Ils voulaient & partir de ['été
1957 et en collaboration avec les Che-
mins de fer belges et luxembourgeois,
créer un réseau spécial T.E.E.

Dans le domaine de ['‘accroissement
des vitesses commerciales, les trains
T.E.E. faisaient un grand pas en avant;
dans ['amélioration du confort ils fai-
saient encore plus.

Le T.EEE. |le plus rapide est aujourd'hui
'OISEAU BLEU qui relie Bruxelles a Paris
g /a vitesse moyenne de 113,5 km/h.

Quant aqux T.E.E. allemands, la presse
internationale a fait |'éloge de leurs qua-
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Le réseau T.E.E. de

lités et de leurs aménagements bien ap-
propriés. Des trains T.E.E. allemands re-
lient  actuellement  Francfort/Main a
Amsterdam et Ostende, Hambourg a
Zirich et Dortmund & Paris. Pour ['horaire
d'été 1960, le train de la capitale fran-
caise aqura son point de départ reporté a

Hambourg.
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I'hiver 1959-1960. (Carte D. B.)

Les trains T.E.E. inaugurent une nou-
velle période de ['histoire des chemins
de fer européens. Le « bon vieux » che-
min de fer a irrévocablement fini son ser-
vice; le jeune et moderne chemin de fer
a pris la reléve, et c'est a lui qu'appar-
tient |'avenir.

(Bundesbahn Mittel.)



L'hiver a ses revers pour le
chemin de fer.

Pour que les skieurs puissent
atteindre leurs champs d'ex-
ploits, les cheminots doivent
affronter les éléments déchai-
nés, afin d'ouvrir le passage

aux trains.

Conjuguant leurs efforts, des
chasse-neige a étrave et a
turbine libérent les voies de la
masse blanche.

(Bund. Mitt.)

Si les trains se frayent wun
passage malgré le gel et les
chutes de neige, croyez que ce
n'est pas sans peine.

De nombreux cheminots ac-
complissent une tache peu con-
nue, se tiennent préts jour et
nuit & maintenir les installa-
tions de voies en état de fonc-
tionner en parfaite sécurité.

Parmi les moyens mis en
ceuvre figurent les lance-
flammes portatifs pour dége-
ler les aiguillages.

(Bund. Mitt.)
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NOUVELLES LOCOMOTIVES

Les locomotives bifréquence comman-
dées pour la traction des trains de mar-
chandises entre Saint-Louis et Bale-triage
ont les caractéristiques suivantes : Type C,
numéros 30.3017 a 30.309, puissance de
690 CV, poids de 52 t, vitesse maximum
45 km/h. La partie électrique est fournie

par les Ateliers de Sécheron, a Genéve.

(Bulletin des C.F.F.)

LA CLIENTELE DU METRO

Sous le titre « Evolution qualitative de
la clientéle métro», la RATP communi-
que que le pouvoir d'achat de sa clientéle
s'améliore chaque année.

En effet, on note une forte augmentation
de /a vente des tickets de 1ére classe ces
derniéres années; carnets + 56 9, —

tickets + 27,17 9.

Parallélement & la clientéle tradition-
nelle et quotidienne comprenant ouvriers,
employés, fonctionnaires, etc., qui repré-
sente 41,5 9, du trafic total — se déve-
loppe une nouvelle couche sociale consti-
tuée d'industriels, de cadres et de
commercgants,

Cette évolution est certainement due au
fait que la circulation automobile est de-
venue de plus en plus dense au cours de
ces derniers temps.

(Revue « Vente et Publicité », mai 1959)

MATELAS-CHOCS PNEUMATIQUES
DE CALAGE

Fréguemment, les marchandises ne re-
couvrent pas la totalité de la surface du
wagon qui va les transporter, soit @ cause
de la dimension des fardeaux, soit par
suite de leur densité. Il subsiste donc
aprés chargement un vide qui facilite /e
déplacement des charges en cours de
transport. S'il n'est pas comblé, il est
générateur d'une grande part des avaries.
Les calages de fortune se sont souvent
révélés peu efficaces. Les matelas gréce
a leur pouvoir d'absorption des chocs,
permettent de résoudre le probléme.
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Les engins se présentent sous ['‘aspect
d'une enveloppe caoutchoutée noire de
120 X 90 cm. A l'intérieur de cette der-
niére, se trouve une chambre a air munie
d'une valve débordante permettant un
gonflage ou un dégonflage rapide. Le
poids de ['ensemble gonflé est d'environ
10 kg ; ces matelas se gonflent au moyen
d'un petit compresseur électrique ou a
essence, ils peuvent se louer pour 1, 6 ou
12 mois.

(réande Bretagne >t

LONDON TRANSPORT

Dans le courant de décembre 1959 Ia
London Transport a annoncé que son plan
tendant a faire passer la composition de
tous les trains de la Circle Line (ligne
circulaire) de cing & six voitures serait
achevé pour la fin de l'année. La capaci-
té de transport de la Circle Line sera
accrue de vingt pour cent. Douze des qua-
torze rames utilisées sur cette ligne ont
déja été allongées, et les autres suivront
bientdt. La capacité accrue de la Circle
Line, qui doit permettre d'écouler plus
aisément les pointes de trafic dans plu-
sieurs quartiers du centre de Londres, a
été obtenue en transférant des voitures de
la District Line, voitures libérées grdace
d /a fourniture de nouveaux véhicules.

(London Transport, Press

and Publications Office)

PLAQUE COMMEMORATIVE
PLACEE A LA STATION DE WAPPING
DU LONDON TRANSPORT
POUR RAPPELER SES LIENS
AVEC DEUX GRANDS INGENIEURS

Le London Transport a préparé pour
érection a la station de Wapping sur la
ligne de I'Est de Londres une plaque rap-
pelant la liaison par le tunnel sous la
Tamise de [Isambard Kingdom Brunel
(1806-1859) et son pére Sir Marc Isam-
bard Brunel (1769-1849).

[| était souhaitable que la plaque se
trouve préte a étre posée a la fin de
1959, l'année marquant le centenaire de

la mort de [. K. Brunel, mieux connu



pour ses ceuvres d'ingénieur au Great
Western Railway.

La station de Wapping a ceci de par-
ticulier que ['accés aux quais se fait
par l'accés original du tunnel sous Ia
Tamise construit entre 1825 et 1843 par
Sir Marc Brunel.

Isambard K. Brunel fut ingénieur en
chef de [l'ouvrage de 1825 a 1828.
La partie supérieure de la station de
Wapping étant actuellement en recon-
struction et pour éviter des détériorations,
une inauguration provisoire de la plaque
a été seulement possible en 1959.

Lorsque le travail sera terminé vers
fin 1960 elle sera apposée & un endroit
bien en vue sur un pilier face & ['entrée
des voyageurs. Elle est en ardoise grise
et mesure 30' de haut sur 20" de large.
Le texte est le suivant :

« Le tunnel qui passe sous la Tamise
g partir de cette station fut le premier
tunnel pour trafic public & étre ouvert
sous la riviére.

» Il fut dessiné par Sir Marc Isambard
Brunel (1769-1849) et terminé en 1843.

» Son fils, Isambard Kingdom Brunel,

fut ingénieur en chef de 1825 a 1828. »

(London Transport,
and Publications

Press

Office)

SERVICES RAIL-AIR-RAIL
POUR LA MANCHE

La Commission britannique des Trans-
ports et la Silver City Airways viennent
d'étudier la possibilité de services rail-
air-rail pour relier la Grande-Bretagne
au continent européen. Si ces entretiens
aboutissent, on verra apparaitre un nou-
veau type de voyageur. Ce voyageur ga-
gnerait la céte méridionale de la Grande-
Bretagne par la voie ferrée, franchirait
la Manche en avion puis continuerait vers
sa destination par S.N.C.F.

[ndsniine >¢

ARRIVAGE DE MATERIEL
DE CHEMIN DE FER

30 locomotives, 65 wagons destinés au
transport du charbon, et 300 T. de rails
sont arrivés de ['étranger au port de
Tandjung Karang (Sumatra du Sud).

(Indonesia No 184)

Datiisldnn >¢

ELECTRIFICATION
DES CHEMINS DE FER

Le Vietnam va consacrer $ 6 millions
&g la modernisation des chemins de fer;
ce montant permettra ['acquisition de
50 locomotives Diesel, 100 voitures pour
voyageurs et 150 wagons de marchandises.
Par ailleurs un crédit |.C.A. de $ 1,7 mil-
lion sera consacré au développement des
mines de charbon de Nong-Son : on en-
visage la construction d'une nouvelle |i-
gne de chemin de fer prés des mines.

Eéfwﬂiﬁ/ue Au C{mgo >¢
NOUVELLE LIGNE

— Pour la construction des 287 km. de
voie ferrée partant du km. 200 du Congo
Océan vers Mbinda pour le transport du
minerai de manganése de Franceville
(4.500.000 m3 de déblais et 3.200.000 m3
d'emprunt) du matériel mécanique Cater-
pillar a été importé des Etats-Unis (14
tracteurs D/8 & chenilles - 12 tracteurs
D/9 & chenilles - 16 tracteurs DW - 20 a
pneus - 19 scrapers n° 456 et 463 - 9 nive-
leuses M 12) - Signalons que le coit de
la construction de la ligne est évalué a
20 milliards de francs frangais métropoli-
tains, soit 2 milliards de francs belges
environ.

(Bulletin Comitra)

Curgre >t

AUX C.F.F.

Du ler janvier au 31 aoit 1959, on a
mis vingt locomotives a vapeur au rebut.
/| en reste 151 en service: 70 pour le
service de ligne et 81 pour celui des ma-
nceuvres.

Depuis 1955, on a commandé au total
5.700 wagons, qui sont en majeure partie
l'vrés. Il s'est agi de 4.560 wagons nor-
maux, de 1.116 wagons spéciaux et de 79
véhicules pour transports lourds.

Au début de I'an prochain, les 50 loco-
motives Ae 6/6 auront été livrées. L'été
dernier déja, I'apparition de nouvelles ma-
chines puissantes s'est fait nettement sentir.
C'est ainsi que, sur les lignes électrifiées,

71



les locomotives @ vapeur ont parcouru

seulement 19.160 km en aoiit, contre 58.450
le mois corespondant de 1958.

La charge remorquée des trains directs
tirés par des locomotives Ae /6 a été
portée, a titre d'essai, de 600 a 630 ton-
nes sur les parcours de montagne du Saint-
Gothard et du Monte Ceneri.

A fin octobre, 44 des 50 locomotives
Ae 6/6 commandées avaient été livrées.
Les deux preméres mises en service ont
couvert chacune une distance d'environ un
million et demi de kilométres. Selon les
expériences faites, on doit probablement
arriver aux étapes de revision suivantes :
profilage des bandages des roues et exa-
men des freins aprés 400.000 km ; revision
précitée combinée avec celle des mo-
teurs de traction et auxiliaires aprés

1.200.000 km ; revision principale aprés
2.500.000 km.

La livraison des cent wagons élévateurs-
basculeurs commandés il y a un an «a
commence.

Les Trans-Europ-Express électriques ac-
tuellement en construction auront, eu
égard aux vitesses élevées (160 km/h au
maximum), un frein magnétique sur rail
en plus des freins automatique et électri-
que.

Les voitures A4 2001 ¢ 2016 seront re-
tirées du service international RIC.

Lorsque ['électrification de la ligne au-
ra été achevée, on fera circuler entre Bel-
linzone et Luino des trains-navettes com-
prenant une automotrice Be4/6 et un wa-
gon de commande BFt; entre Oberglatt
et Niederweningen, ces trains auront une
automotrice Fe4/4 et un wagon de com-
mande AB4 (commande multiple du sys-
téeme /). La conduite de commande sera
posée sur les voitures intermédiaires AB4
n> 4579 a 4588 et B4 n> 7751 a 7760

(caisse en acier, plates-formes ouvertes).

(Bulletin des C.F.F.)

SIGNALISATION

Le block automatique est en service de-
puis octobre entre Brigue et Iselle. Brigue
peut commander & distance la station du
tunnel et les branchements reliant |es
deux galeries.

Le block de ligne a été installé entre
Béle-triage et Birsfelden-port (signal de
sortie lumineux & Bdle-triage), de méme

72

qu'entre Chambrelien et Les Geneveys-
sur-Coffrane (nouvelle installation de sé-
curité électrique dans cette derniére ga-
re).

De nouveaux signaux lumineux ont été
posés a Claro (signal avancé cété Castio-
ne) et a Biasca (signaux fixes d'essai des
freins et de départ).

(Bulletin des C.F.F.)

TRAFIC DES C.F.F.

L'étée dernier, le train-autos Ostende-
Bale-BLS-Milan a circulé quatorze fois.
Par rapport a 1958, ot il y eut dix jours
de circulation, le nombre des automobiles
transportées a passé de 425 a 1.392. Cha-
que train a transporté en moyenne 59 voi-
tures dans le sens nord-sud et 40 dans /e
sens sud-nord.

Le wagon transportant des automobiles
entre Hambourg et Chiasso a circulé cing
fois par semaine de juin @ octobre (deux
fois en 1958). Sur parcours suisse, il a

transporté 911 automobiles (500 en 1958).

L'été prochain, un nouveau train-autos
sera mis en circulation une fois par se-
maine entre la Suisse et Avignon. Il ren-
dra service aux automobilistes allant pas-
ser leurs vacances dans le Midi de o
France ou en Espagne. Les véhicules a
moteur seront chargés et déchargés a

Zurich-Altstetten et Berthoud.
(Bulletin des C.F.F.)

ATTRACTION FERROVIAIRE

Pontresina signale parmi les nouvelles
attractions de ['hiver prochain une halle
d'exposition abritant un chemin de fer,
modéle réduit, en construction qui sera
le plus grand du monde et un téléski pour
les champs de neige de la Diavolezza avec
une capacité de transport de 600 person-
nes a ['heure.

(Bulletin « Nouvelles de Suisse », No 7)

LE CHEMIN DE FER
FURKA-OBERALP

Le chemin de fer qui traverse une con-
trée pleine d'attraits, doit étre conservé
intégralement, malgré un déficit annuel de
1,1 millions de francs, et non étre remplacé



par un service d'autobus: tel est le sens
de la recommandation de la commission
du Ministére des postes et des chemins de
fer chargée de préparer la réorganisation
de cette compagnie. Une somme de sept
millions de francs suisses est nécessaire @
|'amélioration des installations techniques
de ce chemin de fer a voie étroite dont
de trés nombreux troncons sont a crémail-
[ére.

(Bulletin « Nouvelles de Suisse », No 7)

CHEMIN DE FER DE LA WENGERNALP

Depuis 1955, la compagnie construit au-
dessus d'Alpiglen, dans la région parcou-
rue par la grande avalanche de ['Eiger,
une galerie de protection qu'elle vient
de prolonger de 116 m pour le prix de
200.000 francs, portant sa longueur a
433 m. Il reste une derniére étape a faire
I'an prochain (90 m). Pour I'hiver 1360,
la compagnie attend la livraison de deux
nouvelles motrices, son trafic ayant con-
sidérablement augmenté en 1959.

(Bulletin des C.F.F.)

CHEMIN DE FER DE LA JUNGFRAU

Ce chemin de fer a poursuivi les pré-
paratifs en vue de passer du courant élec-
trique de 40 périodes & celui de 50 pe-
riodes. Le coit de toute la transformation
est évalué & quatre millions de francs.
|| vient d'installer & Eigergletscher une
station transformatrice 16 kV/7,5 kV, d'un
prix de 180.000 francs. Il lui faut encore
transformer la composition de ses trains;
par ailleurs, elle mettra en service, en
automne 1960, quatre nouvelles rames au-
tomotrices puissantes.

(Bulletin des C.F.F.)

BERNE - LOETSCHBERG - SIMPLON

On travaille actuellement @ aménager
une place pour une voie d'évitement de
445 m & la Krattighalde, entre Faulensee
et Leissigen, afin d'avoir une station de
croisement sur ce parcours de sept kilo-
matres. Pour ce faire, on nivelle a |'en-
droit précité ['ancienne route cantonale.
la nouvelle station d'évitement, qui sera
télécommandée et colitera quelque
200.000 francs, sera probablement préte

g la fin de 1960.
(Bulletin des C.F.F.)

Syﬁc ¢

ACHAT DE LOCOMOTIVES DIESEL

Le gouvernement a décidé de remplacer
progressivement les locomotives & vapeur
actuellement en usage par des locomotives

Diesel.

T%Mdo%@uk >¢

NOUVELLES VOITURES-BUFFETS

Les Chemins de fer tchécoslovaques ont
commandé & la fabrique de wagons Ta-
tra & Smichov, 40 nouvelles voitures-buf-
fets BRa. Il s'agit d'une conception origi-
nale de voiture combinée, destinée aux
trains @ grands parcours dont ['occupation
est insuffisante pour justifier une voiture-
restaurant classique.

Les voitures BRa, entiérement métalli-
ques, d'une longueur de caisse de
22,264 m., sont du type a couloir latéral.
La disposition intérieure comporte a par-
tir de la plate-forme n° 1 : un comparti-
ment W.C. et un lavabo, quatre compar-
timents de 2de classe & huit places cha-
cun, une salle @ manger de 17 places avec
tables pour 4 ou 2 convives, uine cuisine
et une section snack-bar directement ac-
cessible de la seconde plate-forme par
un comptoir. Une particularité intéressante
est que la salle & manger est isolée du
couloir latéral, ce qui permet une circu-
lation tout le long du convoi sans déran-
ger les consommateurs. La voiture tare
39.5 tonnes; une voiture-restaurant, par-
fois mal utilisée a une tare de 48 tonnes.
On a donc ici un gain de poids intéres-
sant en plus de la possibilité de loger
32 voyageurs.

(Information A.R.B.A.C.)

Usrion M—-é{/ﬁ-cﬂi%( >t

NOUVELLES DIVERSES

Les S.A.R. ont recu en novembre 1959
la prem.ére des 115 Jocomotives Diesel
électriques commandées aux Etats-Unis
pour un montant total de 11 millions de £.

Ces locomotives sont destinées au Sud
Quest Africain.
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VOYAGEZ ECONOMIQUEMENT PAR LE TRAIN EN

PROFITANT DES
BILLETS TOURISTIQUES

202 30 P.C. deréduction
7 S et BILLETS DE GROUPE

-
30 a 40 p-.C. de réduction
RENSEIGNEMENTS AUX|AGENCES DE VOYAGES
OU A LA REPRESENTATION GENERALE DF LA

SOCLETE NATZONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS EN BENELUX
25-27 Boulevard Ad. Max BRUXELLES Tél 17.40.90

FEUTRE
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18, RUE DU CADRAN

BRUXELLES 3
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85 tonnes, d'une puissance de 3.190 ch
et d'une vitesse maximum de 140 km/h.
Elles sont destinées principalement a re-
morquer les express sur les lignes électri-
fiées en courant continu 3.000 V. La li-
vraison sera réalisée d'ici la fin 1960, la
commande ayant été signée en septem-

bre 1959.

La capacité des tanks de ces locomotives
est de 958 gallons afin de permettre un
service normal de 1.000 miles.

De Vryburg & Bulawayo, la ligne de
chemin de fer appartena't aux Rhodesian
Railways (R.R.) mais était exploitée depuis
1897 par les South African Railways pour
compte des R.R. — Depuis le Ter décem-
bre 1959 la situation est la suivante :

— Les S.A.R. ont racheté aux R.R. la
ligne de 112 miles de Vryburg @ Rama-
tuhabana, poste frontiére de I'Afrique du
Sud avec le Bechuanaland pour une somme
de £ 1.350.000.

— Les S.A.R. exploitent donc cette sec-
tion pour leur compte mais continueront
également @ exploiter, pour le compte des

(Information A.R.B.A.C.)

\Viclmdnm >¢

ACHAT DE MATERIEL
DE CHEMIN DE FER

R.R. la section Ramatuhabana - Mahalapye
pendant une période de 20 ans mais avec
option d'achat en 1970.

— Les R.R. exploiteront eux-mémes la
section Bulawayo - Mahalapye. A la con-
férence de Johannesburg de 1950, /'oppo-
sition S.A.R-R.R. pour la liaison de Beit-
bridge était basée en grande partie sur

Le Vietnam va consacrer $ 6 millions
ad la modernisation des chemins de fer;
ce montant permettra ['acquisition de
50 locomotives Diesel, 100 voitures pour
voyageurs et 150 wagons de marchandises.
Par ailleurs un crédit I.C.A. de $ 1,7 mil-
lion sera consacré au développement des
mines de charbon de Nong-Son : on en-

cette section Vryburg - Bulawayo. On doit
admettre que des éléments nouveaux pour-
raient fa.re modifier cette opposition.

(Bulletin Comitra)

U.R.S.S. ko

NOUVELLES LOCOMOTIVES
Les Chemins de fer d'U.R.S.S. ont com-

mandé & ['industrie tchécoslovaque cent
locomotives électriques type 41 E. Ces /o-
comotives Skoda sont des Bo'Bo' de

visage la construction d'une nouvelle [i-
gne de chemin de fer prés des mines.

UN LIVRE
FERROVIAIRE...

SE TROUVE TOUJOURS A LA

LIBRAIRIE MINERVE

G. DESBARAX

7. rue Willems, 7 — BRUXELLES — Téléphone 18.56.63
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VIENNENT DE PARAITRE :

VON SALZBURG NACH
BAD ISCHL

Erganzungsheft

par Joseph Otto SLEZAK
14 w 21|

photos, 36 croquis cotés, 3 hors-textes.

Dans sa premiére brochure (déjad com-
mentée), l'auteur décrivait la construc-
tion et l'exploitation de la ligne. Il vient
de faire paraitre une brochure complé-
mentaire dans laquelle il décrit ce qu'il
est devenu du matériel roulant de cette
pittoresque ligne & voie étroite, supprimée
en automne 1957. On y trouve égale-
ment une nomenclature compléte du ma-
tériel roulant avec son affectation ac-
tuelle et une bibliographie des ouvrages
traitant du chemin de fer local du Salz-
kammergut. Un bref historique de la
ligne en langue anglaise termine cet in-
téressant fascicule.

Bruchure cm., 20 pages, 8

La brochure complémentaire

(en allemand) 30,—
Pour rappel :
la premiére brochure . 35,—

&
STEAM ON THE SIERRA

par Peter ALLEN
& Robert WHEELER

Livre cartonné 19 X 25 cm., 203 pa-
ges, 105 photos, 6 cartes.

Cet ouvrage destiné & mieux faire
connaitre les nombreuses lignes & voie
étroite encore exploitées en traction va-
peur dans la péninsule ibérique, paasion-

ne le lecteur, méme féru de grand che-
min de fer. Suivant une subdivision géo-
graphique, nous voyageons des Pyren-
nées & Gibraltar, des iles Baléares au
Portugal. Quelques réseaux industriels et
miniers sont évoqués au dernier chapitre.
Une liste trés fouillée de toutes les loco-
motives des divers réseaux rencontrés ter-
mine chaque chapitre. Plus de cent pho-
tos ferroviaires agrémentent un texte vi-
vant et trés attachant.

En langne anglaise .

280,—

UN OUVRAGE DE QUALITE

BERGBAHNEN DER SCHWEIZ

Livre cartonné 18 X 25 cm., 556 pa-
ges, 293 illustrations dont 13 en couleurs.

C'est une encyclopédie des transports
de montagne en Suisse, paradis des tou-
ristes et des amateurs de chemins de fer
speciaux.

Les auteurs commencent par décrire
d'une maniére générale le développe-
ment technique et économique des trans-
ports de montagne en Suisse : chemins
de fer & adhérence et & crémaillére-
funiculaires-téléphériques-télésieges et té-
léskis. Tous les aspects du probléme sont
étudiés : prescriptions légales-voies, sous-
stations, lignes aériennes, véhicules.

Les particularités de nombreuses lignes
sont ensuite passées en revue. Pour ter-
miner les auteurs présentent un tableau
général des lignes de montagne de la
Suisse indiquant leur capacité de trans-
pors:.

Etude fouillée d'une industrie spéciale.
Les nombreuses illustrations rendent la
lecture passionnante et révélent la som-
me de travail qu'il a fallu pour vaincre
les difficultés topographiques.

On se doit de féliciter les auteurs de
cet ouvrage bien documenté, qui trouve

sa place dans la bibliothéeque de |'amateur
avert:.

En langue allemande .

360,—
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AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...
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Nous transportons
vos marchandises
par route de votre

porte & la porte de

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

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

DEPARTEMENT  TRANSPORTS  ROUTIERS TEL. 12.15.14 et 12.55.13
zI, RUE DE LOUVAIN -— BRUXELLES Télégr. FERRYBOAT - BRUXELLES

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

® Picces métalliques en grandes séries d'apres
olans et modeles pour toutes industries.

® Découpage des isolants en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND société ANONYME

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




en intercalant la palette dans le processus de fabrica-
tion. La marchandise reste sur palette jusqua
destination.

Avec le CONTRAT-POOL des chemins de fer vous
recevez une palette vide en échange de chaque palette

chargee remise au transport.




TABLEAU RECAPITULATIF DES

COMMANDEES PAR LES BRITISH RAILWAYS

LOCOMOTIVES DIESEL DE LIGNE

== o
NOMBRE COMMANDE <2 " 3 S5 _ |9 -
— - W w = v
EN : w | Qe _ O Z wi=g |v_ | BS = AFFECTATIONS
2 | <0= & S5 | E95 |32 | §E >
< o2 Z S v =3” | & O 35 = PAR REGIONS (3)
1955 | 1957 ] O | Z« & = 50 | £ z
oce | 1958 | 1958 | 1959 9 = a >
20 — — 3) | EL Bo' Bo' 1000 850 E 72 8000 LM (30); E (13); Sc (7)
10 - 10 17 | BTH Bo' Bo' 800 1250 . 68 8200 | E (17); LM (20)
10 — — - | NBL Bo' Bo' 800 1250 - 68 8400 | E (10)
20 10 84 37 2 Derby Bo' Bo' 1160 750 - 75 5000 | E (76); LM (19): NE (22):
Sec (19); S (15)
20 18 9 - 2 BRCW | Bo'Bo' 1160 750 C 75,8 5300 E (20) ; Sc (27)
20 — 60 75 2 Brush |AIA"AIA'[1250/1365| 850 - 104/72 5500 | E (155)
20 — — — 2 MV Co' Bo' 1200 625 E 97 5700 LM (20)
10 — == e 2 EC Bo' Bo' 1100 1600 E 68 5900 | E (10)
10 28 - 20 2 NBL Ba' Ba' | 1000/1160| 1500 = 70 6100 | E (38); Sc (20)
- 52 - - 2 NBL B'B' | 1000/1250| 1445 Hy 70 6300 | W (53)
- 45 20 12 3 BRCW | Bo' Bo' 1550 750 £ 8| 6500 | S (77)
- — - 42 EG Co* Co' 1750 850 - 108 6700 E (30); NE (12)
- = - 45 3P B' B’ 1700 1600 Hy 74 6900 | W (45)
10 = — | 137 4 Derby | 1Co'Col' | 2300/2500| 750 e |40/|oa | LM (147)
10 = 40 55 4 e 1Co'Col' | 2000 850 - 133/108 200 E (10) ; LM (27) ; NE (13) ; E (55)
5 - - — 4 NBL |AIA'AIA'[1000 x 2| 1445 Hy | 117,5/80 600 W (5)
3 30 - — 4 Swindon BB |1100 x 2| 1409 Hy 78,5 800 W (33)
— 33 - — 4 NBL BB [1100 x 2| 1500 Hy 80 800 W (33)
— — — 74 4 Swindon C'C 1350 x 2| 1500 Hy 95 1000 W (74)
b — l 22 — 5 ‘ RE Co'Co' [1650 x 2| 1500 | E | 106 ‘ 1500 E (8); NE (6); Sc (8)
| 74 l 216 245 544, Total général au 1-11-1959 : 1179 + & électro-Diesel (S)

m
m

(1)
BTH

NBL

BRCW

Brush

MV

BP

Derby

Swindon

English Electric Co

British Thomson Houston Co

North British Locomotive

Co

Birmingham Railway Carriage & Wagon Co
Brush Electrical Engineering

Metropolitan Vickers

Beyer-Peacock (Hymek) Ltd

Ateliers BR de Derby

Ateliers BR de Swindon

(2)

(3)

Transmission électrique
transmission hydraulique

London Midland Region

Eastern Region
Scottish Region

North Eastern Region

Southern

Region
Western Region



DIESEL CAISSE & CHASSIS

PERFORMANCES

TABLEAU RECAPITULATIF DES CARACTERISTIQUES PRINCIPALES

DES LOCONOTIVES DIESEL DE LIGNE DES BRITISH RAILWAYS

LOCOMOTIVES CLASSE | CLASSE 2 CLASSE 3 CLASSE 4 CLASSE 5
Série 8000 8200 8400 5000 5300 5500 5709 5909 6100 6300 ) | 209 609 800 1502
Symbo'e Bo' Bo' Bo' Bo | Bc' Bo' Bo' Ba' l Bo' Ba' |AIA' AIA'| Bo' Ca Bo' Be' Bo' Bo' B B % |1Co'-Col'| ICo'-Col' |AIA'AIA' B' B' Co'Co’
Contractant principal EE (1) BTH NBL Derby BRCW Brush MV B NBL NBL o Derby EE NBL Swindon EE
o
Largeur hors traverses ... ... mm 13106 11734 11811 14325 14249 16179 16230 15960 14335 13128 v 19952 20421 19049 18220 20116
Empattement du bogie ...... mm 2591 2591 2591 2591 3048 4267 | 2591/3695 259 | 2591 ? - 4876-6552 | 4876-6552 4572 3600 4369
D.stance entre pivots . ... ... mm 7315 6867 6096 8534 8839 8788 9855 9855 8686 9610 o _S 9963 10439 10668 1 1506 13411
Empattement total ... ... .. . mm 9906 9448 8687 11125 | 1887 13055 12998 12446 11277 9610 E S 17996 18669 15247 14706 17780
7 des roues motrices . ... mm 1092 1016 1092 1143 1092 1092 1003 1092 1092 1092 g . 1143 1143 1092 1003 1092
@ des roues porteuses ... .. mm — - — - — 1003 — - — —_— a 2 Q14 914 1002 — -—
Nombre et position des cylindres 8 enV 16 en Y l6enV benl 6enl 12 en V 8enV [ 92en v |12 en V| I12enV '..g : 12 en LL| 16 en V| |2 enV |12 en V |I8 en ¥
Cycle 4 T.sural. | 4 T.sural. | 4 T.sural. | 4 T.sural. | 4T.sural. | 4 Tsura!. | 2 T.sural. | 2 T.sura!. | 4 T.sural. | 4T. sural. s 2 4 T.sural. | 4 T.sural. | 4 T.sural. | 4 T. sural. | 2T. sural.
Alésage o | mm 254 |77 .8 | 77,8 280 280 247.6 2667 130,17 180 180 E s 280 254 |80 185 130,17
COUS® oo mm 305 19¢,3 196,8 369 360 266,7 3429 | (184,15)2] 210 210 S 3 36) 305 210 200 [(184,15) 2
T R t/min 850 1250 1250 750 750 850 625 1600 1500 1500 3 . 750 850 | 445 1400 1502
Puissance continue ............... HP 1000 800 800 1160 1169 1250/1365| 1200 1165 1109 1100 " §. 2300 2000 (1000) 2| (1056) 2 [ (1650) 2
Effort de traction max. g -
au démarrage ... kg [ 1905 17010 19051 18200 19100 19050 | 22700 21300 20385 17305 s ® 31750 | 23587 | 22680 23500 | 23800
Effort de traction continu (A) kg 8845 9072 9072 966 | 13608 | 10160 (2) | 11349 13869 13590 2 - 2 18600 14016 17962 | 17010 (3) | 13200
a la vitesse de (B) km /h 23,81 1£,9 ? 21,72 17,69 26,54 (2) 21,72 15,9 16,09 ? -E 26,54 30,57 20,27 20,1 56
Vitesse maximum (C) ... km/h 120,6 96,5 96,5 120,6 12C,6 120,6 (2) 120,6 120,6 120,6 120,6 E 144 8 1448 144 8 144, 8 170
Poids en service/adhérent (D)  T. 72 68 68 75 75,8 104/72 97 73.8 72,5 63 a. 138/114 | 133/108 | 117.5/80 | 78,5 108
A B =
Rapport D/-C sosessamenasees  do 112211784 | 13.25/17.51 13,2672 | 127180 | 17.7/14.7 14/22 12,75/18,1]18,78/13,25118,61 /13,33 ? _j 163/183 | 12,8/21,2 22/14 |21,5(3)/14] 13/32

(1) voir les indications du tableau précédent
(2) pour les vingt premiéres
(3) au crochet
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WAGON BALANCANT « RAIL-ROUTE » POUR TRANSPORTS EXCEPTIONNELS DE MASSES LOURDES
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