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MOTEURS DIESEL
POUR
TRAGTION
HRROVIAIRE

TYPE 240 C.0.
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Robustesse. Longeévite.
Le choix des materiaux. la qualite de l'usinage. le systeme de lubri
fication etudie et approprié a chacune des parties frottantes et leur
conception meme, conterent aux moteurs diesel type 240 C. O. une
ongevite exceptionnelle

Le vilebrequin en acier alhe trempe, suspendu au bati en acier coule
de grande rigidite, est assure dune longevite exceptionnelle.
Légeérete.

L utiisation d'acier coule pour le bati a pour consequence un poids

modere des moteurs et un faible encombrement en longueur sans
toutefois nuire a la rigidite de I'ensemb

ri-

Souplesse.

Congus pour une vitesse nominale de 1050 t/m. ces moteurs
Eir'fwfl{};};n%n’[ 250(:“," par t:yllndr{r en version marine et thgumr-nt
ainsi d une reserve de puissance et de vitesse notable

En plus dun equilibrage soigne, la suspension elastique intégrale
attenue fortement les bruits

Leur chambre de combustion a injection directe et spécialement
etudiee rend les moteurs type 240 C. O. peu sensibles aux varia-
tions de caracteristiques des combustibles normalement trouves sur
le marche,

COCKERILL-OUGREE-PROVIDENCE

&COoP

15

SERAING BELGIQUE



1 I \r [ [1 J\ [r ft\[ ! [ [([) N\ I' . revue ferroviaire trimestrielle

GARE CENTRALE A BRUXELLES 1 (BeLcique) — TEL. 18.56.63

Rédacteur en Chef: H. F. Guillaume

Le numéro : Directeur administratif : G. Desbarax

Belgique : FB 40 e France : FF 550 e Suisse : FS 4,80 e Grande-Bretagne : 7/6 d Secrétaire de rédaction: R. Boddewijn

Autres pays : FB 55
Abonnement annuel :

BELGIQUE . e v e o« +« « . FB 150,— FRANCE 2 % B3 FF 20,—
SUISSE . FS 1750 aux EDITIONS LOCO- REVUE BP 9
chez LAMERY S.A. 28, Wachtstrasse 56 AURAY - C.C.P. Paris 2081.39

8134 ADLISWIL (Z |CH

(_‘,_(_‘,_F:E:l 80-40608 Pkt ETRANGER (sauf France, Suisse et

Grande-Bretagne . . . . . FB 200,— .

GRANDE-BRETAGNE . . . 28/0 d. el | 19éme ANNEE
chez ROBERT SPARK, Evelyn Way au C.C.P. 2812.72 de I'A.R.B.A.C.

COBHAM (Surrey) Gare Centrale a BRUXELLES 1

3éme TRIMESTRE 1966

Tous les abonnements prennent cours le premier janvier de chaque annee

gMMxﬁA&a :
éditorial :
la politique des transports aux US.A. . . . . . . 75
U.1.C. : '
utilisation des pictogrammes par les chemins de fer . . 77
I'actualiteé :
en Belgique : reportage photographique . . . . . . 81
les rames réversibles a la S.NCB. . . . . . . . 81
sur les réseaux :
la modernisation des passages a niveau a la S.N.C.B. . . 83
réorganisation des transports de détail a la S.N.C.F. . . 87
a propos de I'électrification Oslo-Bergen : . 7 91
les spécialistes de |'électrification réunis en U. R.S. S "N 93

matériel et traction :
augmentation du parc des rames automotrices de banlieue

en Grande-Bretagne : . 85

rationalisation de Iechange des essieux de wagans a la

frontiére franco-espagnole e % 5 s ® & & 3 96
chemins de fer d'outre-mer :

locomotive Diesel-électrique francaise pour voie métrique . 97
demain ?

vers une oeuvre européenne majeure : le tunnel de base

du Saint-Gothard D R B 3 E s ow om o om W N 99
nouvelles du monde entier . . . . . . . . . . . . . 102
derniéres nouvelles U.l.LC. . . . . . . . . . . . . . 104
bibllographle . . . . < & .+ &+ +« ¢« « @ & & = 107

e TR CEON, " IRAVEE, o7 B RN CICION oo™ TR, o7 T RN CIETON s IRV, or TERE




TEGO-TEX S

PELLICULE PROTECTRICE A BASE DE RESINE A PHENOL

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

TEGO-TEX S

ont prouve leurs qualités remarquables pour la
construction de wagons.
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grandes revues americaines telles que
« Life », « Fortune » ou « Reader’'s Digest »
ont publié récemment des articles con-
sacrés aux problémes des transports et
au renouveau que connaissent actuelle-
ment les chemins de fer aux Etats-Unis.
Exploitant cet intérét récent du grand
public, I'Association des chemins de fer américains
vient de faire paraitre une brochure intitulée « Dyna-
mic transport policies for a dynamic America ».

Cette brochure vise a démontrer la necessité de
repenser la politique des transports de fagon a lui
faire rattraper le retard pris par rapport a la tech-
nique et a lui insuffler le dynamisme qui caracterise
I’économie nationale dans son ensemble. Les pre-
miéres lignes de ce document en donnent |e ton
cénéral : « La politique actuelle du Gouvernement
est un véhicule parfaitement impropre a conduire
I'’Amérique vers I'ére d’économie en expansion dyna-
mique décrite par le président Johnson sous le nom
de « Great Society » ; on ne peut mieux la comparer
qu’'a une automobile a cinq roues de differents dia-
metres et a cinqg volants séparés. »

Les auteurs rappellent que I'« Interstate Commerce
Commission » a été instituée en 1887, c’est-a-dire a
une époque ou le chemin de fer détenait le mono-
po!/e des transports, pour permettre aux Pouvoirs pu-
publics de promouvoir un systeme de transport a la
fois sain et efficace. Depuis lors, I'automobile, puis
I’avion et le pipe-line sont venus rejoindre le che-
min de fer et le chaland dans l'arene des moyens
de transport; mais tous, hormis le chemin de fer,
bénéficient de [I'appui financier du Gouvernement
sans que ce dernier leur impose, pour autant, une
réglementation aussi contraignante que celle qu’'il
persiste a maintenir pour la voie ferrée.

L’'inégalité de traitement dont le chemin de fer
supporte ainsi la charge se traduit essentiellement
sous trois formes :

— Tout d’abord, il existe des reglementations diffe-
férentes selon les modes de transport. C’'est ainsi
que les deux tiers du trafic routier et les neuf
dixiemes du trafic par voie d’eau echappent a la
rég/ementation tarifaire de [I'« Interstate Com-
merce Commission », alors que toutes les expe-
ditions commerciales de marchandises par voies
ferrées y sont soumises. Par ailleurs, la legislation

editorial

la politique des transports aux U.S.A.

interdit aux chemins de fer l'utilisation d'autres
techniques, ainsi que la fusion des compagnies,
qui sont en nombre beaucoup trop important. (1)

— Le chemin de fer supporte, d'autre part, une taxa-

tion discriminatoire ; les impdts géneraux du che-
min de fer sont, par dollar de recette, huit fois
plus élevés que ceux de la navigation intérieure
et de [l'aviation et dix fois plus importants que
ceux des transporteurs routiers. En outre, le che-
min de fer paie son infrastructure, la charge cor-
respondante atteignant 20 °/o de ses recettes, soit
prés de quatre fois celle des camions. La voie
d’eau, quant a elle, a pratiquement l'usage gratuit
de son infrastructure.

— |l faut enfin souligner que les subventions accor-
dées par le Gouvernement, ainsi que l|es pro-
grammes de développement qu’il élabore, défa-
vorisent systématiquement |le chemin de fer.

On peut estimer que, depuis la fin de la seconde
guerre mondiale, I'Etat a sorti de ses caisses
200 milliards de dollars pour la réalisation d’'un
magnifique complexe d’autoroutes, d’aéroports et
de canaux. Mais, a les considérer objectivement,
les résultats sont assez décevants. Malgré les
investissements énormes consacres aux routes et
a la voirie urbaine, des millions de citoyens eprou-
vent des difficultés considérables a circuler a
I'intérieur des grandes villes. Alors que les ca-
mions encombrent les nouvelles autoroutes, les
propriétaires de voitures privées acquittent une
part anormalement élevée des frais de construc-
tion et d’entretien du réseau routier.

D’autre part, les péniches se multiplient sur des
voies d’eau construites a grands frais et jamais
un si grand nombre de contribuables n’ont payeée
autant pour enrichir si peu de bénéficiaires. Bien
que les routes aériennes soient dangereusement
encombrées du fait de la fréquence élevée des
relations aériennes, en particulier sur les courtes
distances, le nombre de trains de voyageurs re-
liant les villes est devenu de plus en plus réduit.
On peut noter encore que ['aviation assure seule-
ment 6 °o du trafic entre les centres urbains,
mais que les 94 °/o restants paient, au titre de

(1) N. D. L. R. : la multiplicité des compagnies, frequemment
en concuirence directe, est un véritable drame pour les
chemins de fer des U. S. A.
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contribuables, une part du codt de chaque voyage
fait par la voie aérienne. Les automobiles privées
paient, pour leur part, 90 °/o du trafic d’ensemble
entre les villes.

On peut, en particulier, se demander si le train
de voyageurs n’a pas été « étranglé » par les 749 mil-
lions de dollars de subventions accordees a la navi-
gation aerienne, les 467 millions de dollars dont ont
bénéficié les aéroports et les 84 millions de dollars
verses pour subventionner directement les services
aeriens locaux. Il est bon de rappeler également que
Washington se dispose a investir un milliard de dol-
lars dans |la fabrication du nouvel avion superso-
nique.

Par le gaspillage des ressources qu’elle entraine
et la distorsion des conditions de concurrence a
laquelle elle aboutit, une politique aussi dementielle
dessert naturellement I'intérét général.

La solution ne peut ainsi résider que dans l'éga-
lite de traitement pour tous les modes de transport.
A l'issue des trois aquarts de siécle d’expérience
interventionniste des Pouvoirs publics dans le sec-
teur des transports, ce que l|a nation americaine
reclame avant tout aujourd’hui, c’est une politique
dans le cadre de laquelle chaque transporteur paie
sa propre infrastructure et qui se caractérise par une
ingérence gouvernementale aussi limitée que pos-
Sible.

La concurrence s’'est, en effet, tellement develop-
pee que les Pouvoirs publics peuvent se contenter
d’'une fonction régulatrice, s’accommoder de moins
de contraintes et laisser jouer les meécanismes de

I'économie de marché dans un esprit de plus grande
liberté et, surtout, d’'équite.

C’'est dans cet esprit que le président Johnson
a recemment proposé au Congres ['application de
taxes pour [l'utilisation de [l'infrastructure routiere,
aerienne et fluviale, permettant de recouvrer une part
plus large et plus équitable des dépenses que Je
Budget federal consacre au beéenefice de groupes
specifiques d’'usagers.

Il est étonnant que les chemins de fer américains
aient pu survivre dans un tel climat d’hostilite. C’est
probablement |la preuve la plus convaincante de leur
vitalité qu’ils aient pu, néanmoins, investir et se
moderniser comme ils [l'ont fait, garder confiance
dans ['avenir, voire méme proceder a un abaisse-
ment de leurs tarfis de 13 °o de 1958 a 1964, alors
que, pendant la méme période, les prix de détail
augmentaient de 7 %o, et cela en dépit des plus mau-
vaises conditions qui aient jamais été imposées a
quelque industrie que ce soit.

Mais la situation demeure inquiétante. La déterio-
ration des transports publics aux Etats-Unis met en
danger l'existence des entreprises et on peut legi-
timement se demander si, a défaut d'une réforme
profonde de la politique des transports, la nation ne
risque pas de compromettre définitivement |la mise
en place du systeme de transports dynamique que
reclame l'avenir de son développement,

Il est sans doute inutile d’insister longuement sur
la résonance que peuvent avoir en Europe de telles
prises de position au moment ou I'on essaie de défi-
nir les orientations d’'une politique europeenne des
transports.
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La France dispose d'un réseau ferroviaire dense et moderne. La
S.N.C.F. vous appor'e les tout derniers perfectionnements techni-
ques en meme temps que les inépuisables ressources de tarifs
specialement élaborés dans l'intérét des usagers.

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

Pour tous renseignements, adressez-vous a E

la Représentation Générale de la S.N.C.F. -

25, Bd Adolphe Max, Bruxelles 1- Tél. 17.00.20. @
" L] L]
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note C.|.P.S.E.

N 'EST le 1er juin 1965 qu'a eu lieu au siege
;r de I'Union internationale des chemins de

fer (U.l.C.), a Paris, sous la présidence de
M. Louis Armand et en présence des repre-
sentants de plumeurs organismes interna-
tionaux, une réunion sur l'utilisation des

|2

LA/
J
pictogrammes.
Le secrétaire général de I'U.L.C,,

aprés avoir expose
les raisons qui ont conduit les administrations ferro-
viaires a recourir a des repréesentations symboliques
pour faciliter les déplacements de voyageurs, suggera
la constitution d'une association internationale pour
'’examen du probléme sur un plan trés general.

Les pictogrammes mis au point par la quatneme com-
mission de I'U.I.C. furent ensuite présentés a l|'assis-
tance et commentés par M. Weckman, presudent du
groupe de travail spécialisé, qui donna des precisions
sur les critéres qui servirent de base a la selection des
signes retenus.

Différentes personnalités prirent ensuite la parole, no-
tamment M. Kato, de New York, au nom de |'« Interna-

utilisation des pictogrammes

‘ #

par les chemins de fer

tional Committee for Breaking the Language Barrier »,
M. Le Vert, directeur de la division des transports a la
Commission économique pour [I'Europe, a Geneve,
M. Zach, de l'organisation pour la collaboration des
chemins de fer siégeant a Varsovie. M. Lossky, rap-
porteur de I'Union internationale des transports routiers,
ainsi que les représentants de I'lCOGRADA, de I'AFNOR,
etc.

Tous se déclarérent trés intéressés par cette initiative
et exprimérent I'espoir de voir se développer l'utilisation
des pictogrammes dans tous les domaines ou cela est
possible.

La plupart des interventions mirent l'accent sur la
nécessité d'une collaboration étroite entre les orga-
nismes intéressés de facon a ne pas disperser les efforts
et a adopter une série de pictogrammes uniformes.

Nous donnons ci-dessous et sur les pages suivantes
une série assez compléte des pictogrammes adaptes et
dont I'’emploi commence a se répandre pour la plus
grande satisfaction des usagers.

10 services et bureaux

INFORMATIUN

bureau de
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'RESERVATION

guichet pour
location des places

bureau des
objets trouves

—
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poste d'appel
et local d'attente
des porteurs

enregistrement des bagages

utilisation des pictogrammes
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bureau de change

location de voitures

consigne des bagages consigne automatique
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train auto-couchettes bureau de poste
sans chauffeur

a la gare
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bureau de poste
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embarcadeéere
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station de taxi
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20 équipements et indications a l'intérieur et a 'extérieur des voitures
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non fumeurs
(la croix est rouge sur le signe de droite)

lavabo eau non potable

fumeurs

ne rien jeter
par la fenétre
(la croix est rouge)

A

220V~

RS

place reservee

aux

mutilés

prise de courant
pour rasoir
electrique

compartimant

mare et eniant

|
|
|
N

0

commutateur

de reéglage

pour haut parleur

commutateur
de chauffage

T

commutateur
d’'aération

e — S

A

commutateur
d'éclairage

teléphone public
dans le train

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

el o

7 ,,
&

TEL. : 15.94.07 - 15.50.09 ® 5, rue Léopold Courouble ® Bruxelles 3
CHROMAGE — NICKELAGE — ARGENTAGE — CUIVRAGE — CADMIAGE — BH‘ONZAGEl
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utilisation des pictogrammes
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Service sans receveur

Dispositif automatique
de portes pour tram-
ways et autobus
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Une récente exposition a Bruxelles-Nord a
permis de montrer au public quelques pié-
ces historiques sauvees de la dzastruction
par des mains pieuses ; voici le train Royal
de LL. MM. Léopold Il et Albert ler avec,
a gauche, le salon d'apparat de la Berline
Royale et, a droite, une vue extérieure du
méme véhicule ; rappelons que ce train
sera l'une des piéces maitresse du futur
Musee des Transports.

(Photos B. Dedoncker)

N train habituel a sa
~ locomotive normalement
placee en téte dans la
direction de la marche.
Arrivee en fin de par-
cours, la locomotive doit
changer de front ou c’est
une autre locomotive qui vient s’ac-
crocher a |'extrémité opposée de la
rame pour assurer le service de re-
tour.

La reversibilité de la rame permet
sa reutilisation immediate sans retrait
ni ajoute de locomotive, exactement
comme une automotrice.

Il faut pour cela commander a dis-
tance la locomotive depuis une ca-
bine de conduite située dans la voi-
ture de queue, la locomotive pou-
vant alternativement tirer ou pousser
son train.

De nombreux pays etrangers utili-
sent les rames réversibles depuis de
longues années mais avec une

I’actualité en Belgique

EN BELGIQUE —

A gauche : un rappel de l'inauguration de
la traction eélectrique entre Bruxelles et
Koln et entre Amsterdam et Koln ; les deux
trains inauguraux entrent, céte a cote en
gare de Koln Hbf; on voit, a gauche, la
BB type 160 quad:ricourant de la S.N.C.B.
venant de Bruxelles et, a droite, la BB type
E10 de la D.B. venant d’'Emmerich.

(Photo G. Gerlach)

A droite : Voici une vue de |la construction
de la station Madou sur la Petite Ceinture
du futur métro de Bruxelles. Un article
detaillé est en préparation et paraitra pro-

chainement. (Photo B. Dedoncker)

LES RAMES REVERSIBLES A LA S. N. C. B.

commande « secondaire » en bout
de rame, assez spartiate, et basec
sur I'emploi d'un seul type de loco-
motive ; trés prudents, les dirigeants

Une rame réversible de la S.N.C.B.

de la S. N. C. B., se sont efforcés de
lever tous les doutes que posent la
marche normale d'une rame circulant
en refoulant.

(Photo S.N.C.B.)
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Poste de conduite en bout de rame, iden-
tique a celui de la locomotive.

(Photo S.N.C.B.)

Le réseau belge vient donc d’en
faire l'essai : depuis le 1er aolt des
rames reversibles Diesel sont en ser-
vice regulier sur la ligne Verviers-
Pepinster-Spa, antenne de la grande
artére internationale Bruxelles-Liege-
Aix-la-Chapelle-Cologne, a présent
électrifiee sur toute sa longueur.

Le mateériel utilisé est constitue de
voitures meétalliques de banlieue, du
type le plus courant, dont des cen-

taines d'exemplaires sont en service.

Les rames reéversibles peuvent en
principe comporter un nombre quel-
conque de vehicules pour autant qu’a
'une des extremités se trouve une
cabine de conduite et a l'autre la
voiture munie des cablots spéciaux
d'interconnexion avec la locomotive.

Dans l|la pratique, la rame-type est
a trois ou quatre voitures :

— une voiture-fourgon avec cabine
de conduite ;

— une ou deux voitures de 2éme

classe ;

— une voiture mixte 1ére et 2éme
classes :
Deux rames réversibles peuvent

etre accouplées a une seule locomo-
tive afin d’augmenter la composition
au gre des nécessités.

Des fils de train nécessaires pour
assurer la commande et le controle
de la locomotive courent tout le long
du train depuis la cabine de conduite
jusqu’a la machine.

L'équipement de la rame est com-
plete par des canalisations a air com-
prime permettant le freinage depuis
la cabine de conduite éloignée.

Celle-ci a etée amenagee en s’inspi-
rant aussi fidelement que possible
de la cabine de conduite de la loco-
motive du type le plus courant, afin
de faciliter l'adaptation du conduc-

(B)

teur lorsqu’il change de cabine.

Le bloc accélérateur-inverseur est
situé a sa droite et les appareils de
frein a sa gauche. Au pupitre cen-
tral sont disposés les interrupteurs
des differents circuits d’asservisse-
ment et de contrdle ainsi que les
auxiliaires de bord et les lampes-
temoins. Enfin, comme c’est la regle
sur tous les engins conduits par un
seul homme, une pédale de veille
automatique a réarmement est ac-
tionnée par le pied droit du conduc-
teur. En cas de défaillance de celui-
ci, le convoi est immobilisé par un
freinage d’'urgence.

En cours d’étude, I'accent avait été
mis sur |'aptitude a la remorque par
toute espece de locomotive Diesel
de ligne.

Cette polyvalence a été vérifiee a
I'occasion d’'essais systéematiques
poursuivis avec chacun des types
d'engins et au cours desquels la vi-
tesse de 120 km/h tant en régime
tracte que poussé a pu étre atteinte
sans aucun inconvenient pour la te-
nue de route des véhicules.

C’'est donc dans cette particularitée
que reéside l'originalité du systéeme
mis au point par les techniciens du
réeseau national belge qui se sont en-
toures de toutes les garanties neces-
saires.
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