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SOCIETE NATIONALE
DES
CHEMINS DE FER BELGES

DIRECTION DU MATERIEL

CABINET DU DIRECTEUR

Au moment de la création de la Société Nationale des Chemins
de Fer belges, l'effectif du matériel & voyageurs s'élevait

4 9 319 voitures et 1 602-fourgons (inventaire du mois de
septembre 1926). Ce parc était exclusivement composé de voi-
tures & caisse en bois et extr@mement disparate par suite de
la présence, 3 cOté du matériel "Etat belge', de véhicules
allemands de types obsol&tes qui furent remis en application
du traité de Versailles.

En 1922, Monsieur BRIAND, Président de la Commission du
matériel & voyageurs au Congr&s de Rome de cette méme année,
concluait déja ses travaux en mettant en exergue que tous les
réseaux s'orientaient résolument vers la construction de voi-
tures métalliques.

Grice & une garantie de 1'Etat, d'un montant de 665 millions,
la S.N.C.B. passa d&s 1931 des commandes pour faire construire
1 000 véhicules par 1'industrie privée.

Le présent ouvrage a pour objet de retracer la tranche de

1'histoire du matériel remorqué 3 voyageurs qui débute en 1929.

La premi&re partie en est consacrée au marquage des véhicules.
Telle la pierre de Rosette, qui permit & Champolliion de décrip-
ter les hié€roglyphes, elle permettra au non-initié. de comprendre
la signification des multiples indications qui émaillent les
parois des wéhicules.

Dans la deuxiéme partie, les auteurs décrivent successivement les
voitures internationales, les voitures de la Compagnie des
wagons-lits, le matériel du service intérieur et finalement le
matériel spécial.

Une fiche technique donne, pour chaque type de voiture, une vue
en &€lévation et en plan, ainsi qu'une ou plusieurs photographies
représentatives de la série. Cette méme fiche donne les carac-
téristiques essentielles : effectif, nombre de places assises,
vitesse de circulation autorisée, tare, mode de chauffage, type
de bogie et année de construction de la voiture.

Ces diverses données sont groupées sous forme d'un code conven-
tionnel dont la signification est explicitée au début de cette
partie du livre.

Aprés la description de chaque type de véhicule, le lecteur trou-
vera un tableau synoptique reprenant la date de sortie d'usine

de chaque voiture, les modifications de sa numérotation au fil
des années, ainsi que les diverses transformations dont elle a
fait 1l'objet.

Ce foisonnement de détails n'a pu &tre collecté que par un
patient et minutieux travail de recherche, qui est tout &
1'honneur de 1'&quipe qui a congu 1l'ouvrage.

La derni8re partie donne une représentation schématique des
divers types de bogies, leurs caractéristiques essentielles,
ainsi que les types de voitures qui en ont &té &quipées.

Un index général en fin d'ouvrage répertorie chaque numéro
de voiture et permet d'en retrouver les caractéristiques
dans le livre.

Le présent recueil des voitures métalliques des Chemins de
Fer belges est un document que chaque fervent de matériel
de Chemin de Fer et en particulier de matériel tracté aura
3 coeur d'avoir 3 portée de main dans sa bibliothéque.

J. NERUEL.






NATIONALE MAATSCHAPPIJ
DER
BELGISCHE SPOORWEGEN

DIRECTIE VAN HET MATERIEEL

KABINET VAN DE DIRECTEUR

Bij de oprichting van de Nationale Maatschappij der Belgische
Spoorwegen omvatte het reizigersmaterieel 9 319 rijtuigen en 1 602 pak-
wagens (telling van september-1926). Het park bestond uitsluitend

uit rijtuigen met houten kasten en was verder zeer ongelijksoortig
samengesteld doordat er behalve materieel van de "Belgische Staats-
spoorwegen" ook verouderde Duitse rijtuigen deel van uitmaakten

die in uitvoering van het Verdrag van Versailles aan Belgi& waren
afgestaan.

De Hr BRIAND, Voorzitter van de Commissie voor het reizigersmate-
rieel op het Congres van Rome van 1922, kon uilt de werkzaamheden

toen al de gevolgtrekking maken dat alle netten vastberaden voor

de bouw van metalen rijtuigen gekozen hadden.

Dank zij een staatswaarborg van 665 miljoen frank kon de NMBS vanaf
1931 bij de particuliere nijverheid bestellingen plaatsen voor
de bouw van 1000 rijtuigen.

Deze verhandeling schetst de geschiedenis van het getrokken rei-
zigers materieel, die in 1929 aanvangt.

Het eerste deel behandelt de merktekens op de rijtuigden. Zoals
de egyptoloog Champollion aan de hand van de steen van Rosette
de hiérogliefen kon ontecijferen, zo zal de belangstellende leek,
na het lezen van dit hoofdstuk een goed begrip hebben van de
talrijke tekens die op de rijtuigwanden voorkomen.

In het tweede deel beschrijven de auteurs achtereenvolgens de
internationale rijtuigen, de slaaprijtuigen van de Compagnie Inter-
nationale des Wagons-Lits, het binnenlands en ten slotte het speciaal
materieel. ‘

Een technische steekkaart geeft van elk rijtuigtype het grondplan
en het vooraanzicht alsmede een of meer foto's, zodat men zich een
algemeen beeld van de reeks kan vormen.

Op deze kaart staan ook de belangrijkste kenmerken : effectief,
aantal zitplaatsen, toegestane snelheid, tarra, wijze van verwarmen,
draaisteltype en bouwjaar van het rijtuig.

Die gegevens zijn voorgesteld in een overeengekomen code waarvan
de betekenis in het begin van het hoofdstuk uiteengezet wordt.

Na de beschrijving van elk rijtuigtype volgt een synoptische tabel
met de datum waarop elk rijtulg de fabriek heeft verlaten, de
wijzigingen die het rijtuignummer in de loop der jaren heeft
ondergaan en de eventuele verbouwingen.

Die overvloed van bijzonderheden kon maar bijeengebracht worden
door geduldig en zorgvuldig onderzoekswerk, dat de ploeg, die dit
boek schreef, alle eer aandoet.

In het laatste deel zijn de verschillende draaistelsoorten schema-
tisch voorgesteld met vermelding van hun bijzonderste kenmerken
en van de rijtuigtypen die ermee uitgerust werden.

Ten slotte staat achteraan in het boek een register van de rijtuig-
nummers, die het mogelijk maakt alle kenmerken gemakkelijk terug
te vinden.

Elke liefhebber van spoorwegmaterieel zal dit boek over de metalen
rijtuigen van de Belgische Spoorwegen binnen handbereik willen
houden en zal het zonder enige twijfel een ereplaats in zijn
bibliotheek toekennen.

J. NERUEZ



‘ INTRODUCTION.
=

a.s.b.l

Aprés la locomotive, la voiture & voyageurs est a coup sir I'élément le plus représentatif de toute exploita-
tion ferroviaire. Elle constitue en tout cas le terrain privilégié du dialogue entre I'exploitant et le public. Il
suffit pour s’en convaincre de se pencher sur la tendre naiveté des dessins d’enfants, pour lesquels le réve
se concrétise généralement dans la représentation fort symbolique de véhicules muilticolores, flanqués de
petites fenétres ol apparaissent des visages heureux. )

Il est vrai que le public a toujours €té intéressé et sensible & toute évolution du matériel, particulierement
lorsqu’elle se mesure en termes de confort et de sécurité. Les exploitants, de leur cbté, n'ont négligé
aucun effort, face & I'impitoyable concurrence de la route, pour offrir & une clientéle exigeante un matériel
attrayant. Il en devient impossible, pour I'utilisateur de la seconde moitié du XX® siecle, d’imaginer la formi-
dable évolution qui a marqué la voiture de chemin de fer, depuis qu'en 1835 les premiers «remorqueurs»
emmenaient, sur notre sol, leurs chars a bancs et autres diligences.

Les premiers véhicules a voyageurs unifiés de I’époque sont & deux essieux, et offrent de 40 a 50 places
assises pour un poids a vide de I'ordre de 10 tonnes. Le garde-convoi procéde au contréle des voyageurs
en circulant pendant la marche sur les marchepieds extérieurs, du cbté opposé a I'entre-voies.

L’année 1890 marque la premiére étape importante dans I'évolution du matériel. Nées a la fois de la
recherche d’une meilleure rentabilité et d’un confort accru, les premiéres voitures a trois essieux, dites a
grande capacité, deviennent familiéres. Lorsqu’en 1901 on leur adjoint un WC, un couloir latéral et une
intercirculation, les chemins de fer de I'Etat belge possédent un matériel a ce point rationnel qu’il sera
exploité pendant plus de 60 ans sur toutes les lignes du réseau. La voiture GCI (1) - puisque c'est bien d'elle
qu’il s’agit - mesure 15 métres, pése 21 tonnes et offre 64 places assises. Ses portiéres étriquees, verrouil-
lées de I'extérieur par des loguets souvent récalcitrants, sont encore dans bien des mémoires.

Bien que depuis 1888 des voitures a bogies soient utilisées en trafic international, le train-bloc Bruxelles-
Anvers de 1907 consacre la premiére utilisation du bogie sur le matériel belge du service intérieur. Mais
cette réalisation va faire mesurer le colt du confort. En 1858, le matériel de troisiéme classe a deux
essieux représentait en moyenne 169 kg de poids a vide par place offerte. Avec le matériel du train-bloc, on
atteint 305 kg!

Les développements ultérieurs du matériel allaient largement considérer cet élément. Pourtant, en 1929,
les premiéres voitures entiérement métalliques, développées dans le but d’accroitre la sécurité des voya-
geurs, sont encore des voitures lourdes. Lourdes parce que métalliques, lourdes car montées sur bogies.
Néanmoins, la valeur de 385 kg par place offerte ainsi atteinte pouvait étre considérée comme raisonna-
ble, compte tenu de ces sujétions.

1929 marque donc la derniére évolution structurelle du matériel & voyageurs. L’ensemble du parc roulant
actuel s’inspire largement de la technique développée dés cette époque. Bien plus, de trés nombreuses
voitures construites au début de cette ére sont toujours en service aujourd’hui. Considérées comme
modernes hier encore, elles sont condamnées. Dgja les «L» ont disparu du service commercial tandis que
d’autres séries vivent un dernier sursis.

(1) Grande capacité et intercirculation.



Gageons que les derniéres nées, avec leurs couleurs attrayantes et leur incomparable confort, sauront
étouffer un sentimentalisme qui s'accomode mal du souci commercial du client-voyageur!

Les Belges de tous &ges vivant aujourd’hui ont, a des degrés divers, utilisé ce matériel, ou I'ont vu défiler
devant leurs yeux. Parmi eux, les simples curieux, ou les passionnés de la chose ferroviaire, ont sans
aucun doute cherché a comprendre la répartition des types de vehicules, leur immatriculation, leur
conception, etc...

IIs n'ont pu trouver une réponse exhaustive a leurs questions. Et pour cause . aucune étude du matériel
roulant n'existait sur le marché. Cette lacune se devait d’étre comblée. C’est ce que se sont dit, chacun de
leur c6té, des amateurs soucieux de compléter leur documentation. Ils ont, & leur maniére, établi une étude
du matériel métalliqgue de la SNCB.

L’'un contacte I'ARBAC, les autres le G.T.F., en vue de transformer leurs manuscrits en des ouvrages mis &
la disposition des membres de ces associations.

Un heureux hasard permet une rencontre fortuite entre les auteurs : un double emploi regrettable et surtout
inutile est ainsi évité.

Pour la premiére fois en Belgique, deux associations décident d’unir leurs efforts et de présenter une seule
encyclopédie réellement exhaustive de la voiture & voyageurs belge de I’ére moderne. Une forme bien par-
ticuliére de coopération est adoptée: chaque association édite et assume la responsabilité d’un tome.
Un comité de concertation et de nombreux contacts permettent d’harmoniser les deux travaux.

C’est le résultat de ces efforts conjugués et concertés, les fruits de plusieurs années de compilation
d'archives et de documents techniques, que nous présentons aujourd’hui.

Tant il est vrali que dans tous les domaines . «L’union fait la force».

La complémentarité des matiéres traitées dans chacun des deux volumes les rend indissociables.

Le tome 1 est réalisé en deux versions: francaise et néerlandaise. Le tome 2 est entiérement bilingue
francais-néerlandais.

La situation des effectifs du matériel roulant est arrétée au 30 juin 1985.

G. Néve J.H. Renard
Président de 'ARBAC, asb/ Président du G.T.F., asbl/



INLEIDING. BATP

a.s.b.l

Het reizigersrijtuig is, na de lokomotief, zeker het meest representatieve element van elke spoorwegexploi-
tatie. Het vormt alleszins het bevoorrechte onderwerp voor een dialoog tussen de uitbater en het publiek.
Om zich hiervan te overtuigen volstaat het te kijken naar de tedere en ongekunstelde kindertekeningen
waarin zich de kinderdromen meestal concretiseren bij het zeer symbolisch tekenen van veeikleurige rijtui-
gen met kleine venstertjes waarin gelukkige gezichten prijken.

Het is ook waar dat het publiek steeds belangstelling had voor en begaan was met elke evolutie van het
materieel en wel voornamelijk wanneer het komfort en veiligheid betrof.

Om hun veeleisend klienteel aantrekkelijk materieel aan te bieden hebben de uitbaters dan ook op geen
enkele inspanning gekeken om de onverbiddelijke concurrentie van het wegverkeer het hoofd te bieden.
De spoorweggebruiker uit de tweede helft van de 20ste eeuw kan zich werkelijk niet meer inbeelden welke
fantastische evolutie de spoorwegrijtuigen hebben doorgemaakt sedert 1935, toen de eerste «stoomsle-
pers» (1) hun «chars a bancs» en andere «diligences» door ons land sleepten.

De eerste gestandaardiseerde rijtuigen van die tijd hadden twee assen en boden 40 a 50 zitplaatsen voor
een tarra van 10 ton. Voor de controle van de reizigers verplaatste de treinwachter zich over de treeplank
aan de buitenzijde van de rijtuigen aan de linkerzijde van het spoor.

Het jaar 1890 betekent een mijlpaal in de evolutie van het materieel. Als resultaat van de opzoekingen naar
een betere rentabiliteit.-en een toenemend comfort worden de eerste drie-assige GC-rijtuigen (2) weldra
goede bekenden. Wanneer er in 1901 nog een WC, een zijgang en een doorgangsmogelijkheid wordt aan
toegevoegd, beschikken de Belgische Staatsspoorwegen over een zeer rationeel rijtuig; het zal trouwens
gedurende meer dan 60 jaren dienst doen op al de lijnen van het net.

Het GCl-rijtuig (3) - want daarover gaat het - heeft een lengte van 15 meter, weegt 21 ton en biedt plaats aan
64 zittende reizigers. Menigeen herinnert zich nog de smalle portieren met hun meestal stugge grendel die
langs de buitenzijde moest worden bediend.

Alhoewel sedert 1888 rijtuigen op draaistellen op het internationaal verkeer worden gebruikt, wordt bij de
bloktrein Brussel-Antwerpen van 1907 voor het eerst gebruik gemaakt van de bogies op het Belgisch mate-
rieel van het binnenlands verkeer. Maar deze realisatie toont echter duidelijk aan welke de prijs is die voor
het confort moet worden betaald.

In 1858 bedroeg de tarra van het 2-assig 3de kiasse materieel gemiddeld 169 kg per aangeboden plaats.
Met het bloktreinmaterieel bereikt met 305 kg.

Bij de latere ontwikkeling van het materieel zal met dit element terdege worden rekening gehouden.
De rijtuigen van 1929, ontwikkeld om de veiligheid van de reizigers te verbeteren, blijven echter zwaar, niet
alleen omdat ze volledig uit metaal zijn maar tevens omdat ze op bogies lopen. Niettemin kan een tarra van
385 kg per aangeboden plaats nog als aanvaardbaar'worden beschouwd wanneer men met deze vooropge-
stelde eisen rekening houdt.

1929 betekent dus de laatste structurele evolutie van het reizigersmaterieel. Het huidige rijtuigenpark
steunt nog steeds op de technieken die rond die tijd werden ontwikkeld. Meer nog, tal van rijtuigen die in
het begin van de dertiger jaren werden gebouwd, zijn nog steeds in dienst. Wat gisteren nog als modern
werd beschouwd is heden verouderd. De L-rijtuigen zijn reeds uit dienst genomen en voor andere reeksen
is het nog slechts een kwestie van enkele maanden.

(1) Eerste benaming van de locomotief; in het Frans «remorqueur».
(2) GC = Grande Capacité; in het Nederlands: Groot Vermogen rijtuig.
(38) GCI = Grande Capacité a Intercirculation; in het Nederlands: Groot Vermogen doorgangsrijtuig.



Wedden nochtans dat de recentste rijtuigen met hun aantrekkelijke kleuren en hun onvergelijkbaar uitzon-
derlijk comfort het sentimentalisme zullen weten te onderdrukken dat moeilijk te verenigen is met de
commerciéle bekommernissen van de reiziger!

De Belgen van elke leeftijd hebben, in min of meerdere mate allen gebruik gemaakt van dit materieel of
hebben het zien voorbijrijden. Gewone nieuwsgierigen of echte spoorwegfans, ze hebben zonder twijfel
allen getracht de onderscheiden types uit elkaar te houden, hun immatriculatie en hun conceptie te begrij-
pen. Maar ze hebben geen afdoend antwoord op al hun vragen gevonden, en met reden: geen enkele stu-
die over het rollend materieel was in de handel voorhanden.

Deze leemte moest worden weggewerkt. Dat was hetgeen enkele spoorwegliefhebbers zich hadden voor-
genomen. Bezorgd om hun dokumentatie aan te vullen hebben ze elk, langs hun kant, een studie over het
metalen reizigersmaterieel van de NMBS aangevat.

De ene neemt contact op met de KBVVS, de anderen met de GTF opdat hun manuscripten zouden worden
uitgegeven ten behoeve van de leden van deze verenigingen.

Een gelukkige samenioop van omstandigheden brengt de auteurs tezamen : op die manier kan een overbo-
dig en ongelukkig dubbel gebruik worden vermeden.

Voor het eerst in de geschiedenis zetten twee Belgische verenigingen zich gezamelijk in om een werkelijk
volledig naslagwerk over de moderne Belgische rijtuigen uit te geven. Een bijzondere vorm van samenwer-
king komt tot stand: elke vereniging is verantwoordelijk voor de redactie en de uitgave van een boekdeel.
Een overlegcomité en talloze contacten hebben het mogelijk gemaakt de twee delen tot een harmonisch
geheel uit te bouwen.

Vandaag kunnen wij U het resultaat aanbieden van deze samenbundeling van krachten van jarenlange op-
zoekingen in archieven en technische dokumentatie.

«Eendracht maakt macht» werd eens te meer bewaarheid.

Het aanvuliend karakter van de materie, die in elk van de twee boekdelen wordt behandeld, maakt dat deze
één geheel vormen.

Deel 1 wordt uitgegeven in het Nederlands en in het Frans, deel 2 is tweetalig Nederlands-Frans.
De gegevens omtrent het rollend materieel geven, tenzij anders vermeld, de toestand weer op 30 juni 1985.

G. Neve J.H. Renard
Voorzitter KBVVS, vzw. Voorzitter GTF, vzw.
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G. Close

Dit tweede boekdeel is het resultaat van langduri-
ge en moeilijke opzoekingen waarin verschillende
tekortkomingen, onnauwkeurigheden en tegen-
strijdigheden werden opgeheven.

Deze omvaggrijke taak heeft de medewerking van
talrijike NMBS diensten gevergd. Deze laatsten
hebben ruim hun archieven geopend en inzage in
verschillende dokumenten toegestaan. Meer spe-
ciaal hebben de verantwoordelijken van de bure-
len 12-13 (Direktie Exploitatie) 23-01 en 25-24
(Direktie Materiaal) ons verschillende malen ont-
vangen en geantwoord op onze talrijke vragen om
inlichtingen, zonder enige blijk van ongeduld of
wrijving.

Om talrijke andere bijdragen werd verzocht, in
verschillende middens, zowel in Belgié als in het
buitenland. Telkens werd welwillend en spontaan
geantwoord.

Aan allen die bijgedragen en meegewerkt hebben
aan het verwezenlijken van dit tweede boekdeel
onze blijken van diepe erkentelijkheid. Meer speci-
aal willen wij vermelden:

a.s.b.L

M. Thiry

Ce volume 2 est le fruit de recherches longues et
difficiles au cours desquelles nombre de lacunes,
imprécisions et contradictions durent étre levées.
Une tache d’une telle ampleur a nécessité le con-
cours de nombreux services de la SNCB. Ceux-ci
ont largement ouvert leurs archives et aimable-
ment autorisé la consultation de trés nombreux
documents. Plus spécialement, les responsables
des bureaux 12-13 (Direction de I'Exploitation),
23-01 et 25-24 (Direction du matériel) nous ont
recus & maintes reprises, et ont répondu a nos
tres nombreuses demandes de renseignements
sans faire preuve d’impatience ou de contrariéte.
De nombreuses autres collaborations ont été solli-
citées dans divers milieux, tant en Belgique qu’a
'étranger. A chaque fois, il nous a été répondu
avec bienveillance et spontanéite.

Que tous ceux qui de prés ou de loin ont contribué
a I'élaboration du tome 2, trouvent ici I'expression
de notre trés vive gratitude. Nous leur rendons &
tous un vibrant hommage. Nous souhaitons
cependant distinguer plus particuliérement :

NMBS / SNCB:

Mr/Dhr  Andries Mr/Dhr  Genette Mr/Dhr Schelstraete
Bauffe Gotemans Schmit
Cacheux Herssens Servaes
Carette Hubert Taminiaux
De Grande Huybens Tonsenst
Demarest Huysman Uytterhoeven
De Schepper Libois Vandenberghen
Everaerts Malengreau Van Gestel
Falize Naessens Van Thilio
Faveur Noél Van Ussel
Feron Pickart Verbeeck
Garain Poncelet Verbiest

Me/Mevr Geenens Samson Vervaeck

SNCF: La direction du matériel remorqué & Paris (France/Frankrijk).

DB: Dr K. Gaertner, algemeen vertegenwoordiger voor Belgié.
représentant général pour la Belgique.

CIWL: Melle Bonnet, Paris.

Mr/Dhr Mawet, Bruxelles/Brussel, du service des relations publiques / dienst openbare betrek-

kingen.

Het personeel van het station Oostende en de bundel van

Vorst-Rijtuigen.

Le personnel de la gare d’Oostende en du faisceau Forest-Voitures.

Régie des Postes / Regie der Posterijen:

Mr/Dhr Van den Haute, Bruxelles-Midi / Brussel-Zuid.

vzw GTF asbl: MM P. Auguste
F. Beckers
R. Goemé
R. Marganne
M. Radelet
G. Radelet



LE MATERIEL REMORQUE.

D’instinct, ie lecteur devine que le vocable «matériel remorqué du service des voyageurs» s'applique a
I'ensemble des voitures affectées au transport des personnes. Le domaine est cependant quelque peu plus
vaste. '

Le Réglement général de I'Exploitation (RGE) de la Socigté Nationale des Chemins de fer belges (SNCB)
précise : «Sont considérés comme véhicules appartenant au materie/ remorqué pour trains de voyageurs:

- les voitures ordinaires, voitures-couchettes, voitures avec compartiment restaurant, buffet ou bar,
les voitures avec compartiment & bagages et les fourgons a bagages,

- les voitures-lits et voitures-restaurant, éventuellement avec compartiment & bagages;

- les voitures-pilote dans lesquelles est installée une cabine de conduite pour le service en rames
réversibles; )

- Jes voitures spéciales, telles que les voitures-poste (bureaux ambulants), voitures-ambulances,
voitures-salon, voitures-dancing, voitures-cinéma, etc...;

- les fourgons équipés d’un dispositif générateur pour le chauffage des trains;
- les véhicules porte-autos a deux étages immatriculés comme matériel a voyageurs.

Le méme réglement précise en outre que ne sont plus admis dans les trains de voyageurs du service inté-
rieur, que les véhicules métalliques.

En ce qui concerne le service international, seuls les véhicules portant la marque RIC (1), ¢’est-a-dire con-
formes aux prescriptions techniques du « Réglement pour 'emploi réciproque des voitures et fourgons en
service international», sont admis. Des accords particuliers entre réseaux peuvent néanmoins déroger a
ces dispositions. Des exemples seront évoqués au chapitre « Marquage».

Ce sont ces réglementations qui ont défini les limites du présent ouvrage. On y adjoindra cependant quel- -
ques véhicules spéciaux qui- s’apparentent ou sont dérivés du matériel & voyageurs tel qu’il vient d’étre
aéfini.

(1) Regolamento internazionale Carozze. Ce réglement précise les conditions techniques auxquelles doivent satisfaire les véhicu-
les pour étre admis & circuler en trafic international, notamment en matiére de gabarit, organes de roulement, choc et traction,
dispositifs d’intercommunication entre voitures, freins, éclairage, chauffage, etc...



HET GESLEEPT MATERIEEL.

Onwillekeurig denkt de lezer dat de term «gesleept materieel van de reizigersdienst» betrekking heeft op
het geheel van de rijtuigen bestemd voor het vervoer van de personen. Het bestreken gebied is echter iets
uitgebreider.

Het Algemeen Exploitatie Reglement (ARE) van de Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen
(NMBS) geeft een nauwkeurige omschrijving: « Worden beschouwd als rijtuig behorende tot het gesleept
materieel voor reizigerstreinen»: '

het gewoon rijtuig, het rijtuig met slaapbanken, het restauratierijtuig, het rijtuig met buffet of bar,
de rijtuigen met laadruimte en de bagagerijtuigen;

de slaap- en restauratiewagens, eventueel met laadruimte;

de stuurrijtuigen met bestuurderscabine voor trek- en duwstellen;

de bijzondere rijtuigen zoals de postwagens (reizend bureel), ziekenrijtuigen, salon-, dans-,
bioscooprijtuigen;

de rijtuigen voorzien van een generator voor de treinverwarming;

de rijtuigen met twee verdiepingen voor autotransport en ingeschreven als reizigersmateriee!».

Hetzelfde reglement vermeldt bovendien heel nauwkeurig dat slechts metalen rijiuigen in de reizigers-
treinen voor de binnenlandse dienst worden toegeiaten.

Wat de internationale dienst betreft worden enkel de rijtuigen toegelaten voorzien van het kenmerk RIC (1),
't is te zeggen deze die voldoen aan de technische voorschriften van het «Reglement voor het onderling
gebruik der wagens en rijtuigen in internationale dienst». Van deze bepalingen kan slechts afgeweken wor-
den door bijzondere overeenkomsten tussen de spoorwegnetten. Voorbeelden hiervan zullen ter sprake
gebracht worden in het hoofdstuk «Het merken der rijtuigen».

Deze uiteenzetting houdt zich binnen de grenzen van deze verordeningen. We zullen er echter
enkele bijzondere rijtuigen aan toevoegen die verwant zijn of afstammen van het pas beschreven
reizigersmaterieel.

(1 Regolamenta Internazionale Carroze. Dit reglement beschrijft de technische kenmerken aan dewelke de rijtuigen moeten
voldoen om toegelaten te worden in internationaal verkeer, meer bepaald wat betreft het gabarit, rol-, trek- en schokorganen,
uitrustingen voor intercommunicatie tussen de rijtuigen, remmen, verlichting, verwarming, enz...
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Les marques, sigles et inscriptions apposes sur le matériel ferroviaire a voyageurs sont nombreux et disper-
sés. Certains, généralement les plus apparents, intéressent le public. Mais la plupart sont des marques tech-

niques assez mystérieuses, réservées au personnel qualifié.

Bon nombre d’informations sont en effet indispensables pour I'utilisation correcte et rationnelle du matériel.
En service international tout particuliérement, le personnel d’une administration de chemins de fer se trouve
confronté avec les problémes que pose I'intégration d’un véhicule étranger au sein d’une rame composite
regroupant des matériels aux caractéres techniques notablement diversifiés. C'est pourquoi I'UIC (1) s'est
attachée a standardiser le marquage des véhicules, tant en ce qui concerne I'unification des sigles et symbo-
les, que I'emplacement qu’ils doivent occuper. L’article 34 du Réglement d’échange précise d’ailleurs que
I'absence de certaines marques peut justifier le refus de la voiture en service international.

Pour le marquage du matériel du service intérieur,
des régles similaires sont appliquées, avec toute-
fois certaines variantes justifiees notamment par
les dispositions constructives particulieres a ce
matériel.

Les marques sont appliquées dans le méme ordre
sur les faces réciproques de la voiture, sauf évi-
demment lorsqu’elles servent au repérage d’orga-
nes ou d’éléments positionnés par nature. Sur le
matériel belge, les textes s’expriment au minimum
dans les deux langues nationales. Par convention,
la priorité est donnée au francgais sur la face coté
couloir et au néerlandais sur celle cété comparti-
ments.

La teinte généralement employée par la SNCB pour
le marquage des véhicules a voyageurs est le jaune
ou le jaune-ivoire, parfois le blanc ou le gris trés
clair (voitures 16 et M4 notamment). Dans I'énumé-
ration qui va suivre, les teintes ne seront spécifiées
que lorsqu’une signification particuliere est attri-
buée a une couleur donnée.

PHOTO 1(G. Glose)

(1) L'Union internationale des Chemins de fer (UIC) a été fondée le 3 mai 1922 a I'initiative de la Commission des Transports de la
Société des Nations. Son siége fut fixé & Paris. Parmi ses objectifs, il faut mentionner entre-autres I'étude scientifique des ques-
tions ferroviaires et I'unification des conditions d’établissement et d’exploitation du trafic international.



MARQUES A L’ADRESSE DU PUBLIC.

Indication de la classe. Les chiffres de classe sont peints de maniére apparente sur chaque long-pan, a
proximité des accés. Ils ont une hauteur de 250 mm. Ceux en relief, tels qu’il en existe encore a la
SNCB, notamment sur certaines voitures 12 (photo 1), sont exceptionnellement admis par I'UIC.

Bande de repérage des compartiments de 1e classe. Il s’agit d’une bande de 10 cm de largeur, de cou-
leur jaune, peinte a la partie supérieure de la caisse, sous la corniche de toiture (photo 4). Pour certains
véhicules dont la teinte ne contraste pas suffisamment avec le jaune, I'UIC admet que la bande puisse
étre d’une autre couleur. :

Les voitures TEE, qui sont reconnaissables a leur aspect particulier, ainsi qu’aux inscriptions « Trans
Europ Express» ou « TEE», ne portent pas la bande de repérage caractéristique.

Indications « Fumeurs» - «Non fumeurs»,
Couleurs imposées par I'UIC:
- Non fumeurs : noir sur fond ivoire.
- Fumeurs: ivoire sur fond rouge.

En Belgique, les compartiments « Fumeurs» ne portent aucune indication. Les compartiments « Non
fumeurs» en portent extérieurement la mention sur la paroi, peinte en ivoire dans les deux langues
nationales, ou, tendance nouvelle, le pictogramme international sur fond blanc (photo 9).

Plaques d'itinéraire amovibles (photo 2).
Dans les trains internationaux, tous les véhicules du service régulier, y compris les voitures-restaurant
et les voitures-lits, doivent étre munis de plaques d’itinéraire.

Font seuls exception a cette regle, les four-
gons a bagages, les voitures-poste et le mate-
riel spécial. Notons un cas particulier cepen-
dant: celui des voitures TEE qui sont pour-
vues de tambours a film éclairé par transpa-
rence ou de plaques spéciales (voir photo de
la page 108).

Les plagues sont disposées sur chacune des
parois latérales, a proximité de la porte de
droite au moins. Les eventuelles voitures de
renfort doivent également étre munies des
mémes plaques, ou exceptionnellement
d’affichettes  reprenant en caractéres
d'imprimerie bien lisibles les noms des gares
d’origine et de destination.

Les indications sont peintes en couleur fon- o PARE 0D
cée sur fond blanc. Il s'agit de la gare de R
départ, celle de destination, ainsi que I'itiné-
raire tel qu'il figure a I'EWP (tableau euro-
péen des services directs). Le cas échéant, le
nom du train figure en téte.

Les deux faces de la plaque sont utilisées : au
recto litinéraire aller, au verso celui du
retour.

PHOTO 2 (P. Auguste) ® ®



En service intérieur, sont munis de plaques d'itinéraire les véhicules :
- ayant leur terminus dans une ville étrangére proche de la frontiéere (Lille, Luxembourg, ...).
- qui ne font pas le parcours complet jusqu’a la gare de destination (voitures limitées & Namur,
attelées au départ de Bruxelles en queue d’un train & destination d'Arlon).
- ou dont la gare de destination n'est pas située sur le trajet du train (fractionnement & Bruges
d’un train Bruxelles-Knokke comportant des voitures a destination de Blankenberge,).

Dans ces deux derniers cas, le nom de la gare de départ et celui de la gare de destination sont mention-
nés en lettres noires sur fond blanc, avec éventuellement la catégorie du train dans lequel circulent les
voitures et le trajet qui S’y rapporte. Généralement une seule face de la plaque est utilisée, I'autre étant
peinte en blanc.

Les plagues d'itinéraire portent encore, en petites lettres, le sigle du réseau propriétaire et le nom,
_éventuellement en code, de /a gare d’attache. A la SNCB, cette gare est la gare-dépdt de la voiture &
laguelle la plaque est destinée. Ces mentions accessoires sont apposées sur le bord supérieur, en
caractéres inversés par rapport au texte.

Les plaques suivent en principe le méme roulement que la voiture.

@ Plaques de numérotage amovibles (photo 2).
Pour permettre au voyageur de trouver la voiture dans laquelle sa place est réservée, toute voiture cir-
culant en service international, & I'exception des voitures-restaurant, doit porter a I'extérieur, a proxi-
mité de chaque porte d’accés, une plaque portant en chiffres rouges sur fond ivoire son numero
d’ordre tel qu'il figure a I'EWP.

Toutefois les voitures circulant dans les trains Benelux, de méme que celles des trains numérotés
comme trains du service intérieur mais ayant leur terminus dans un centre étranger proche de la fron-
tiére, ne portent pas de plaques de numérotage. Le régime de la réservation préalable n’est d'ailleurs
pas applicable a ces trains.

Comme pour les plaques d’itinéraire, les plaques de numérotage portent le nom du réseau propriétaire
et le nom ou le code de la gare d’attache.

Le numéro des voitures supplémentaires éventuelles de renfort est formé du numéro de la voiture régu-
ligre auquel on ajoute 400 unités pour la premiére voiture supplémentaire, puis encore 100 unités pour
chacune des suivantes. Par exemple, les renforts de la voiture n® 141 seraient numerotés successive-
ment 541, 641, etc... .

Sur les photos 3 et 5, on distingue les glissiéres servant au maintien des plaques de numeérotage.

(6) Sigles particuliers & certaines voitures :
- voitures-couchettes 13 et 15 (photo 15). Le sigle unifié suggérant la fonction est complété par le
numéro de réservation des couchettes. Dans le cas des voitures I3, le chiffre de classe est en

outre souligné par la mention « Couchettes», dans les deux langues nationales.

- voitures-buffet 12-AR (photo 16). le sigle est suffisamment significatif, il n’appelle aucun com-
mentaire. Il est apposé en lieu et place du chiffre de classe.

- voitures-bar SR (photo 17). Le verre stylisé est disposé selon les mémes régles.
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PHOTO 4 (G. Close)

PHOTO 5 (G. Close)



PHOTO 6 (G. Close)
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Pour certains matériels, repére de I'organe permettant, de I'extérieur, I'ouverture des portes d'accés
(photos 9 et 14).

Sigle de la société de chemins de fer ou de la compagnie exploitante (photo 4). En Belgique, le sigle B
bien connu (2) figure sur tout le matériel RIC. On le trouve également sur quelques voitures K1, ainsi
que sur le nouveau matériel M4.

Lorsqu'il ne figure pas sur les longs-pans (cas général des voitures & voyageurs du service intérieur),
le sigle B est apposé en petit format du cdté droit des parois d’about (photo 10).

MARQUES TECHNIQUES DE SERVICE

Sur les voitures RIC et le nouveau matériel M4, identification en clair de I'administration propriétaire
(photos 8 et 14).

Numéro & douze chiffres du véhicule. Cette numérotation a été congue au sein de I'UIC et imposée a
I'ensemble des réseaux en 1968 (photos 4 et 13).

Numéro barré & cing chiffres de la numérotation belge. Il est apposé soit & I'extrémité gauche des
longs-pans (photos 5 et 11), soit sur le cté droit des parois d’about (photo 18).

Vitesse maximale autorisée pour le véhicule considéré, exprimée en km/h (photos 6 et 12).

Conditions d’emploi du véhicule:
- soit en service intérieur exclusivement (sigle B de la photo 12 ou case barrée d’une croix de la
photo 19). C'est le cas des voitures qui ne satisfont pas au réglement de I'UIC.
- Soit aptes au service international (sigle RIC de la photo 6).

Symbole représentant une ancre marine, précisant que le véhicule en question est muni d’anneaux
d’amarrage le rendant apte a étre embarqué sur les ferry-boats (photo 20). Parfois ceux-ci sont Speci-
fiés (voitures T2 et MU notamment), au moyen d’abréviations disposées dans un cadre supplémen-
taire:

GW Gedser-Warnemunde

HH Helsingér-Helsingborg

KM Kébenhavn-Malmé

KN  Korsér-Nyborg

Ces indications complétent les précédentes. Elles peuvent étendre, ou au contraire restreindre, I'indi-
cation apposée en 14 . Dans le cas d'un véhicule RIC (photo 6), il peut étre précisé les réseaux sur
lesquels la circulation est autorisée.

Dans le cas d’un véhicule non RIC (photos 12 et 19), des accords préalables peuvent autoriser la cir-
culation sur certaines lignes d’administrations étrangéres. Ainsi par exemple:

Peu de temps aprés sa création, la SNCB, premiére entreprise industrielle nationale, s'assurait le collaboration d'un conseiller
artistique. Henry van de Velde, peintre, architecte, créateur, devait pendant cing années imprimer & toutes les realisations de
la nouvelle société son souci du beau et du fonctionnel. Le sigle B naquit de sa.main en 1930. Cinquante ans plus tard, notre B
conserve toujours intactes les qualités esthétiques que son créateur lui a configes.



F* . SNCF ensemble du réseau, moyennant autorisation
F1 : SNCF région Est uniquement
F2 :  SNCF région Nord uniquement
F2*LILLE SNCF uniquement entre Mouscron ou Blandain et Lille (photo 12)

NS* :  réseau hollandais, uniquement sur les lignes:
Essen-Roosendaal-Rotterdam-La Haye-Amsterdam
Hamont-Weert
Lanaken-Maastricht
Visé-Maastricht

L* :  réseau luxembourgeois, uniquement sur la section Kleinbettingen-Luxembourg (photo
12)

L** : réseau luxembourgeois, sections Kleinbettingen-Luxembourg et Trois-Vierges-
Luxembourg

AACHEN : certaines voitures postales sont autorisées a circuler sur le réseau allemand de la
Deutsches Bundesbahn, entre Welkenraedt et Aachen Hbf (photo 19)

D’une maniére générale, I'astérisque signifie que le véhicule ne peut étre utilisé que moyennant un
accord préalable de la Direction de I'Exploitation (Dir. E). Cette autorisation peut éventuellement figu-
rer au livret de roulement des rames. Elle vaut également pour les voitures de réserve du méme type.

Indications relatives au chauffage électrique (photos 6-12-20-22).
Les tensions reconnues par le RIC sont:
- 1000 vV 16 2/3 Hz
- 1000 Vv 50 Hz (en voie de disparition)
- 1500 Vv 50 Hz (tension de remplacement)
- 1500 v
- 3000 V

I u

Les indications relatives aux tensions non utilisables sont remplacées par un trait horizontal (photo
19).

Ces indications sont précédées de ['un des symboles:
e : installation de chauffage électrique prévue pour fonctionner sous diverses tensions
et formes de courant.
- . idem. L’alimentation se fait exclusivement par la canalisation principale (3).

L’intensité que peut normalement supporter la canalisation principale est de 800 ampéres. Si tel est
bien le cas, la menticn 800 A doit figurer (photos 6 et 20).

Véhicules munis seulement d’une canalisation principale (photos 21 et 22).

3

Canalisation principale : ensemble des conducteurs distribuant, au long du train, I'énergie électrique nécessaire aux voitures,
pour quelqu’usage que ce Soit (chauffage notamment), a 'exception des télécommandes et de la sonorisation. Des con-
nexions souples amovibles assurent la continuité entre voitures (voir aussi photo 18).
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PHOTO 9 (G. Close)

PHOTO 10 (G. Close)

PHOTO 11 (G. Close)
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PHOTO 12 (G. Close)
CARTOUCHE D

PHOTO 13 (G. Close)
CARTOUCHE E
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Dans une série homogéne de véhicules a chauffage mixte (vapeur et électricité), les exceptions éven-
tuelles sont repéreées par un sigle apposé a proximité du numéro UIC de la voiture (photos 23 et 24).
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PHOTO 14 (G. Close) PHOTO 15 (G. Close)
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PHOTO 17 (G. Close)

PHOTO 19 (M. Thiry)

PHOTO 20 (G. Close)
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PHOTO 21 (G. Close) _ PHOTO 22 (M. Thiry)

@ Signes et inscriptions relatifs aux installations de télécommande.

@ véhicules équipés de la 2e conduite
pneumatique a haute pression (4) et de
la canalisation a 12 conducteurs (pho-
tos 6 et 25).

véhicules équipés du dispositif élec-
tropneumatique de fermeture des por-
tes et de la télécommande de I'éclai-
rage (photos 26 et 27).

@ Signes et inscriptions relatifs aux installations de
sonorisation.

“~—"  véhicules non sonorisés, mais 6quipés

de la canalisation & 12 conducteurs
(photo 25). [ ]

»
Iﬂ véhicules sonorisés, sans amplifica- @

teur (5) et sans possibilité de branche-

ment pour [I'égquipement mobile PHOTO 23 (G. Close)
d’annonces et de musique.

@ véhicules sonorisés, sans amplifica-
teur, mais avec possibilité de branche-
ment pour ['équipement mobile
d’'annonces et de musique (photo 27).

véhicules sonorisés, avec amplifica-
‘ teur, mais sans possibilité de branche-

ment pour ['équipement mobile

d’annonces et de musique.

@ véhicules sonorisés, avec amplifica-
teur et possibilité de branchement pour
I'équipement mobile d’annonces et de
musique (photo 26). PHOTO 24 (M. Thiry)

(4) La conduite haute pression (8 bars) permet une réalimentation plus rapide du réservoir auxiliaire de I'installation de freinage ainsi
que I'alimentation des dispositifs de suspension pneumatique des voitures qui en sont munies.
(5) Dans ce cas, I’émission doit étre amplifiée au moyen de I'amplificateur de la voiture suivante.
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