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TRAINS ELECTRIQUES A QUATRE
VOITURES A DEUX ETAGES DES CHEMINS
DE FER ANGLAIS

ES voitures & deux étages mises en service sur la Southern
Region, ligne de Dartford, le 2 novembre 1949 ont été
construites aux Lansing and Easteigh Works daprés les
plans de Mr O. V. Bulleid anciennement ingénieur chef méca-
nicien de la Région.

Les wéhicules ont été dessinés pour circuler dans la
limite de charge des moteurs de traction existants, ne néces-
sitant donc pas une consommation supplémentaire de courant.

Le tableau suivant compare un train normal & quatre
voitures et un train de quatre voitures a double étage :

Rame Rame
normaie a 4 voitures | 2 étages a4 4 voitures

Longueur totale . .- . . . . 79 m. 79 m.

Poids des véhicules moteurs . . 39 tonnes 39 tonnes
Poids des wéhicules remorgqués 28 tonnes 28 tonnes
Poidstotal . . . . . . . . 134 tonnes 134 tonnes
Poids mort par voyageur . . . 350 Kg. 270 Kag.

Les carrosseries sont de construction allégées tout acier, basées sur les plus
récentes expériences de la Southern Region.

Le plancher inférieur est en laminé « plywood » de 3 /4" d'épaisseur entre les
sidges et de 3/8" ailleurs.

Pour le confort des voyageurs en hiver et pour éliminer le bruit, les planchers

sont recouverts de tapis de liége.
LES MAMUSCRITS YT ADRESSER TOUTE
A Ay
NON INSERES ME P LA CORRESPON-

SONT PAS REMDUS DANCE AU SIEGE

REPRODUCTION
B AUTORISEE EN
CITANT LA SOURCE




Les bogies porteurs et moteurs sont spécialement étudiés pour |'usage de roues
de petit diamétre (plus petit gue celui employé habituellement pour le matériel
électrigue).

La structure intérieure des compartiments supérieurs est construite en mem-
brures et plaques d'aluminium « Alpax » et les sections sont formées de feuillards
laminés a froid.

Du contreplagué faconné en forme de siéges est employé pour les siéges
supérieurs et inférieurs; ils sont garnis de coussins a ressorts et de dossiers.

EJﬂ:".,‘- l.'_‘\ l_\_'l:"'.l," artiments Lr1|:|:rl1".'.|'h L‘i{' |-'|.i'l:]|':‘" 1'?{?3{{"5 sont METIAges en i.l“'.q.'l'[?l'll.‘"\
des bangueltes pour les bagages et des [ilets pour paguets légers sont prévus dans
chague compartiment.

Dans l2s compartiments supérieurs, des espaces a bagages sont prévus au
dessus et derriére les voyageurs
L'éclairage est en lampes tubulaires de 70 wolts disposées au dessus des

voyageurs,

LA RAME DE QUATRE VOITURES A DEUX ETAGES (Photo British Railways)

Par suite de la limite du gabarit, les fenétres des comparticzients supérieurs
ne peuvent pas souvrir, mais une ventilation d’air pulsé a été installée.

Les ventilateurs sont contenus dans chacun des caissons pleins situés en
dessous des compartiments supérieurs et des apports d'air frais wviemnent du
dessous de la wvoiture.

Des radiateurs électriques sont aussi contenus dans ces caissons.

La commande des appareils d'aération et de chauffage sont sous la surveil-
lance du garde du train dans son compartiment.

Les chassis, croisillonnés, sont en sections d'acier laminé, soudées électrique-
ment pour réduire le poids et augmenter la solidité de l'ensemble.

Les buttoirs et attelages sont du type usuel et & chaque bout de la rame
il y a des buttoirs renforcés et des accouplements avec tendeurs,
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Les bogies moteurs sont conformes a ceux employés ordinairement pour le
service suburbain, chacun étant équipé de deux moteurs.

Les bogies moteurs sont situés a chaque extrémité de l'unité et sont du type
léger récemment mis en service sur la région Sud pour ce genre de matériel. Les
moteurs ont une force de 180/300 CV.

Les bogies portenrs ont des ressorts laminés montés sur les boites & essieux
et des ressorts hélicoidaux en acier avec des caoutchoucs auxiliaires, maintenant
donec le haut rendement des bogies a traverse danseuse.

L'absence de traverse danseuse faisait reposer tout le poids de la caisse et du
chassis sur le chassis principal du bogie.

A cause de cela chague bogie est construit avec quatre segments radiaux.

Deux de ceux-ci sont placés dans |'axe longitudinal des bogies et ont un
diamétre égal a la base des roues des bogies.

Les deux autres segments sont placés sur les axes transversaux des bogies et
concentriques avec les segments longitudinaux.

Les segments longitudinaux prennent le poids et l'effort des bogies et les
segments transversaux prennent la poussée latérale provenant du passage des
roues du bogie sur les rails.

Tous les supports de poids, traction et poussée sont garnis de « Mintex
un matériau tissé antifriction, éliminant de cette fagon tous les contacts métalliques
entre les bogies et le chassis.

Les segments longitudinaux reposent sur des membres ajustables formant
partie des chéissis des bogies et sur ces membres sont montés des blocs de caout-
chouc en paires qui supportent les plagues de fond des supports segmentaux,

Sur les chassis il y a des plaques similaires garnies du matériau antifriction.

En tenant compte de la nécessité d'alléger le poids partout ou cela était
possible, les boites & essieux sont du type en acier léger au lieu du type
lourd usuel

Pour la premiére fois un certain nombre de roues de ces unités ont été
montées par soudure électrigue.

Les disgues sont en acier doux soudé directement sur les axes et les ban-
dages a leur tour sont soudés aux disques.

Ceci est une innovation gui sera suivie avec intérét car il y a eu de la sorte
une sérieuse économie de poids.

Chague bogie de remorque porte un cylindre de frein Westinghouse et le
freinage opére directement sur la timonnerie du bogie.

Les caisses sont peintes dans la couleur werte habituelle des chemins de fer
Britannigues avec lettres noires et or.

Les toits sont peints en aluminium et les chéassis et bogies en noir.

Les essais ont montré que ces véhicules sont trés stables avec absence com-
plete dosciillation a toutes vitesses. LIn autre point & noter est le roulement
silencieux de ces voitures.

COUPE D'UNE VOITURE A DEUX ETAGES (Photo British Railways)




LES TRANSPORTS URBAINS
ET SUBURBAINS DE BRATISLAVA

RATISLAVA (Presbourg) grand port fluvial sur le Danube
capitale de la Siovaquie, université, siége du tribuna G
me de la Tchécoslovaquie, industries diverses, émettéur de
T.S.F. de 50 kw, 180.000 hab. Les transports sont assurés par
la BEUS /Bratislavska Elektricka Ucastinarska Spolocnost” -
(5. A. des ch. d. I électriques de Bratislava) qui est actuel-
lement une entreprise communale. Ils comprennent les tram-
ways, trolleybus et autobus
Il vy a & Bratisiava 4 lignes de tramways (1, 2, 3, 4) a
voie métrique dont 60 9 sont a double voie. La longueur de ce réseau est de
15 km. Les motrices sont des engins de différentes marques. Il v a 6 motrices
TATRA (1936), le reste représente un matériel hétérogéne, modernisé a plu-

sieurs époques. Les remorques datent de 1942 et sont de fabrication allemande.

La couleur des trams a subi plusieurs changements. Jusgu'en 1925 & peu
prés, les trams étaient de couleur verte, puis ils furent peints en gris. En
1935 ils sont de couleur rouge.

Le développement du réseau est ralenti par la faible puissance de 'usine
d'électricité, qui est actuellement en reconstruction. Dés que les travaux seront
finis, la question du développement du réseau des tramways sera ouverte.

Les trolleybus datent de 1941. On compte actuellement 2 lignes urbaines et
une ligne suburbaine (11, 12, 13). Les voitures DEUTZ-SIEMENS sont d'ori-
gine allemande : les nouvelles wvoitures actuellement commandées seront des
TATRA modernes. Le développement du réseau de trolleybus soulfre par man-
que de puissance disponible, mais 'avenir des transports de la ville de Bratis-
lava est réservé aux trolleybus.

1, depuis

Maotrice
de 1935.

A remarquer
les inscrip-
tions en trois
langues
s'ovaque —
allemand et
hongrois).
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Bratislava — Place Hurban
Motrice modernisée
et remorque de 1942,

Ensuite, on trouve a Bratislava un réseau relativement grand d’autobus ur-
bains. Il ¥ a 3 lignes d'autobus urbains (21, 22, 23) et la banlieue est desservie par
6 lignes d'autobus suburbains (F, P, R, 5, V, O). Le matériel roulant se compose
de différentes voitures SKODA, PRAGA et TATRA,

La ligne nautiqgue danubienne, reliant le quai danubien avec le parc et le
faubourg PETRZALKA (rive droite) est assurée par deux bateaux dont la
capacité est de 150 et 200 personnes.

O. KOSTELECKY - PRAGUE
et PH. MARECHAL - UCCLE

Bratislava — Hotel Carleon
Motrice Tatra er remorque
prevenant d'une arcim e

motrice cransformée.
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L'ELECTRIFICATION BRUXELLES-LIEGE

ONSIEUR J. Vanderborght, Directeur de I'Exploitation de la Sociitéd
Nationale des Cheming de fer belges a bien vouls amforiser « Rall &
Traction » de reproduire de larges cxtraits d'ume dftude sur "expioi-
tation des lignes dlectrigues gqu'il a faite en collaboration avec Mon-
sleur A. Marchal, ingénicur de I"Exploitation nous 1'en  remer-

cions bien sincérement el en erirayons, aujourd hui ee gul  sulf

pour nos lectowrs,

RAIL & TRACTION

*

L'étude de I'électrification Bruxelles-Louvain dans le cadre « Petite Etoile -
était basée sur des renseignements statistiques de l'année 1938.

L'étude de Bruxelles-Liége devait tenir compte de deux éléments nouveaux.

En premier lieu, la clientéle journaliére en 1947 est supérieure a celle d'avant-
guerre, bien que le public ne dispose ni d'autant de trains, ni de relations aussi
rapides, ni d'un égal confort. C'est une raison supplémentaire de reprendre pour
la section Bruxelles-Louvain la conception antérieurement admise du service
maximum de trains de voyageurs. D'autre part, la condensation de clientéle aux
heures de pointe se manifeste d'une maniére beaucoup plus sensible : le débit
maximum par heure de la ligne est passé de 3500 voyageurs en 1938 a prés de
6000 en 1947, alors que pour toute une journée, |'augmentation est proportionnel-
lement moindre : de 15.000 & 18.000. L'opportunité d'assurer tous les services par
rames automotrices devient discutable; en effet, aux effectifs primitifs, il fau-
drait ajouter les unités nécessaires pour absorber |'accroissement de la pointe
de trafic, et ces unités supplémentaires cofiteuses n'auraient gu'un trés mauvais
rendement. Une politigue nouvelle est définie : il ne sera plus prévu d’automo-
trices que dans la mesure ot ces engins sont assurés d'une bonne utilisation. Les
voyageurs a transporter en plus aux heures de pointe seront acheminés par des
trains lourds de voitures ordinaires remorqués par locomotives électriques ; dans
les intervalles entre les pointes, seules les voitures chémeront, tandis que les
locomotives électriques seront utilisées & la remorque des trains de marchandises.

En second lieu, la nouvelle étude doit, &4 I'encontre de la précédente, tenir
compte de l'unité du mode de traction depuis Bruxelles jusque Liége, de telle
sorte que le service des trains doit étre étudié d'emblée pour tout le parcours,
tout en conservant entre Bruxelles et Louvain la saturation de la ligne et le
nombre antérieurement prévu de trains de chague espéce.

Sur la distance Bruxelles-Liége longue de 100 km, il ne peut plus étre envi-
sagé de trains omnibus de bout en bout qui réduiraient exagérément la capacité.
Les gares intermédiaires importantes divisent la ligne en sections trés diffé-
rentes au point de vue du nombre des voyageurs. Maximum entre Bruxelles et
Louvain, ce nombre décroit de Louvain & Tirlemont, puis de Tirlemont 2 Wa-
remme, pour remonter ensuite aux approches de Liége.




Au dela de Louvain, il n'est plus question de saturer la ligne en nombre de
trains, mais le probléme n'est pas simplifié d'autant : en effet, la saturation entre
Bruxelles et Louvain impose dans cette derniére gare des conditions de succession
des trains venant de Bruxelles. Ceux-ci arrivent par rafale dans l'ordre normal :
omnibus, semi-direct, direct et express. Le prolongement de certains d'entre eux,
sans arréts nuisibles a4 la clientéle, impose a priori des sujétions d'horaires. Il en
résulte que, bien gu'il y ait moins de trains au deld de Louvain, les conditions de
succession sont aussi draconiennes, en matiére de sectionnement de block, que sur
la section la plus chargée,
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Les horaires étudiés prévoient aux heures creuses :

— un express Bruxelles-Liége en 1 heure avec arrét & Louvain ;

— un semi-direct de Bruxelles une demi-heure plus tard, desservant les gares

" de coincidence, et assurant de plus la desserte omnibus de la section la

moins peuplée Tirlemont-Waremme. Ces 2 services assurent en méme
temps, & la fréquence d'une demi-heure, la relation rapide Bruxelles-
Louvain ;

— un omnibus par demi-heure Bruxelles-Louvain et un omnibus par heure

entre Louvain et Tirlemont, et entre Waremme et Liége.

Ces trains sont en correspondance entre eux dans les gares de coincidence et
assurent :

— pour les gares intermédiaires, une desserte par heure entre Louvain et

Liége, et deux par heure entre Bruxelles et Louvain :

— pour les gares de coincidence : 2 dessertes supplémentaires par heure

pour Louvain, et 1 pour les autres.

Aux heures de pointe, la fréquence de tous ces trains est doublée, & l'excep-
tion des omnibus Bruxelles-Louvain, qui sont par contre dédoublés par des trains
semi-directs desservant les plus importantes des gares intermédiaires de la section.

De plus, en vue du passage de trains internationaux remis en marche en plus
grand nombre, chaque demi-heure réserve un sillon dans deux conditions de
vitesse différentes. .

Ce service représente approximativement 40 9, de trains de plus qu'en 1938
et le double du nombre de trains en 1947.




A ces circulations-voyageurs viennent s'ajouter les trains de marchandises.
Dans un domaine aussi sujet a fluctuations, il n'y a d'autre issue que de repérer
une période de fort trafic, et d'en adapter les trains au service-voyageurs prévu.

Enfin la desserte marchandises des gares intermédiaires exige une refonte
compléte en raison de la restriction des possibilités de passage en ligne des trains
caboteurs. Il est apparu qu’il n'y aurait plus, une fois instauré le service des
trains projeté, d autre possibilité que d'assurer cette desserte la nuit, les manceu-
vres étant simplifiées a l'extréme et assurées par du personnel accompagnant le
train. Seules exception & cette régle, 3 gares intermédiaires & trafic important
seraient chacune desservies par une rame directe distincte, circulant matin et soir.

L'organisation ainsi définie permet I'étude des installations.

La capacité de la ligne elle-méme doit étre augmentée, ce qui exige sur toute
la distance Bruxelles-Liége l'installation du block automatique.

Les gares de coincidence, qui constituent déja actuellement des étranglements
de la capacité de la ligne, doivent étre réétudiées.

D'une maniére générale, ces gares sont vétustes. Chacune présente un man-
que d'unité consécutif & des accroissements successifs au cours de sa longue
histoire. Elles portent en elles la marque de la complexité des mouvements en
exploitation vapeur, complexité qui déborde sur les woies parcourues par les
trains en passage. Ceux-ci, déja soumis en ligne & des conditions trés rigides de
succession, viennent dans chaque gare senchevétrer dans des itinéraires de mou-
vement locaux, alors que le maintien de la capacité de la ligne exigerait leur indé-
pendance compléte par rapport au réseau des voies locales. Ces gares, — sauf
a l'origine peut-étre, mais alors le nombre de trains était trés réduit — n'ont
jamais été parfaitement adaptées au service des trains; c'est plutét ce dernier qui
s'est plié aux installations.

La traction électrique seule ne peut guére porter reméde a cette situation :
au contraire, elle ne pourrait que fixer au sol, plus fortement encore gu'elles ne
le sont maintenant, des installations anachroniques. Par contre, elle permet de
réaliser &4 moindres frais la transformation nécessitée par l'obtention d'une capa-
cité donnée.

Qu'on ne s'y trompe du reste pas. Une par une, les vieilles gares seront
un jour transformées, méme en traction-vapeur, parce qu'elles sont un obstacle
au progrés normal de l'exploitation.

D'autre part, ['électrification elle-méme modifiant le gabarit du matériel
roulant, exigeant l'implantation de poteaux de support, demandant des circuits
impeccables de retour du courant, entrainant la révision de la signalisation pour
en assurer la bonne visibilité malgré les superstructures, et celle des circuits
téléphoniques pour les soustraires aux phénoménes d'influence, nos gares doivent
en tout état de cause subir des retouches généralement coliteuses, et un investisse-
ment supplémentaire souvent réduit permettrait en fin de compte de refaire une
gare moderne dans des conditions favorables.

C'est la raison pour laquelle, sur la ligne Bruxelles-Liége, toutes les gares de
coincidence ont fait l'objet d'une étude approfondie, qui comportait, outre les
données de base de la ligne électrifiée, celles résultant de la réorganisation des
services de trains sur les lignes aboutissantes, de maniére & réaliser les corres-
pondances désirables.

Les aménagements étudiés sont par ordre d'importance : Liége (Guillemins),
Louvain, Landen, Tirlemont, Ans et Waremme,

Dans notre prochain numéro, nous verrons ensemble ce qui est envisagd pour BErurelles-
Oafende,

*
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