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Robustesse. Longevite.

Le choix des materiaux. la qualite d

e lusinage. le systeme de lubi
ncation etudie et approprie a chacune des parties frottantes et leur

conception meme. conferent aux moteurs diesel type 240 C. O
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Souplesse,

Concus pour une vitesse nominale de 1050 t/m. ces moteurs
developpent 250CyV par cylindre en version marine et 'j‘“E“'“”'HL
ains| d une reserve de puissance et ae vilesse notable,

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

Leur chambre de combustion i injection directe et spécialement
eludiee rend les moteurs type 240 C. O. peu sensibles aux varia-
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'occupation des trains des voyageurs aux heures creuses

{ |, pendant les heures de pointe des jours
ouvrables, les chemins de fer belges doi-
vent faire face a des problemes cruciaux
d’'encombrement des trains de voyageurs,
il faut reconnaitre que l'occupation des
convois circulant pendant les heures
creuses, ainsi que les samedis et diman-
ches, est parfois faible.

Ceci explique d’ailleurs pourquoi, pour I'ensemble
d’'une semaine, la fréquentation moyenne des trains
sur les lignes axiales du réseau ne dépasse pas,
en 1ére et 2éme classes, respectivement 23 °/o et
46 °/o des places offertes.

Adapter le nombre et la composition des trains
aux besoins du public est la préoccupation constante
de la S.N.C.B.

C’'est dans cet esprit que, depuis 1966, des ajus-
tements ont été réalisés dans les services des same-
dis et dimanches. Une eétude est actuellement en
cours en ce qui concerne les dessertes des jours
ouvrables, essentiellement aux heures creuses.

Mais comme tous les transports en commun, que
ce soit les transports urbains, les autocars ou les
avions, le chemin de fer ne peut ignorer certains
impératifs résultant des besoins de la clientéele,

Un premier élément est fourni par la masse des
voyageurs qui empruntent successivement plusieurs
lignes. La mise en service de la jonction Nord-Midi
a déja permis de prolonger a travers Bruxelles les
trains d’une ligne vers une direction opposee, évitant
le transbordement d’'un nombre important de voya-
geurs transitant par la capitale. La S.N.C.B. s’efforce
d’étendre cette pratique a d’autres nceuds importants
et d’améliorer ainsi la qualité du service des trains.
Cette organisation, comme aussi la pratique des ho-
raires cadenceés, si appréciée par la clientele, inter-
disent la suppression de certains trains entiers ou
partiels, méme quand leur utilisation est faible.

Dans le méme ordre d’idées, il y a lieu de citer
également la méthode relativement récente de l'ac-
couplement ou du deésaccouplement de deux trains
automoteurs électriques a origine ou destination dis-
tincte et circulant ensemble sur un trongon commun.
Bien qu’offrant incontestablement de sérieux avan-
tages pour le voyageur, ce systeme entraine parfois

e 4

editorial

des compositions superflues mais inevitables sur tout
ou partie du tronc commun.

Un autre eélement a signaler résulte des variations
parfois considérables de ['‘occupation d'un méme
train sur les differentes sections de son parcours.
Ainsi, par exemple, un train Ostende-Verviers est
tres inégalement occupé entre Ostende et Bruges,
Bruxelles et Louvain, Liege et Verviers. S’il fallait
multiplier les modifications en cours de route, il en
résulterait des troubles pour les voyageurs et des

~arréts prolongés qui annihileraient tous les efforts

en vue de réaliser les relations rapides souhaitées
par la clientéle. C’est pourquoi, dans de nombreux
cas, il est reconnu plus intéressant de conserver a
un tel train sa composition maximum sur tout son
parcours.

Un facteur a prendre également en considération
est le roulement des voitures et des engins de trac-
tion, ainsi que l'entretien du matériel. Un train a forte
composition est souvent nécessaire a l'aller mais
non au retour. Un exemple : le train n° 707 quittant
Ostende a 5 h 51 pour Verviers assure un trafic de
pointe et son occupation nécessite une composition
de 11 voitures. Toutefois, le train de retour n° 810
(Verviers 10 h 09 - Bruxelles-Midi 12 h 00 -
Ostende 13 h 14) circule en période creuse et sa
composition pourrait étre réduite de moitié. Or, la
rame compléete de 11 voitures doit retourner a
Ostende ou elle assure ensuite le train n° 717
(Ostende : 15 h 51 - Bruxelles-M. : 17 h 07 - Ver-
viers : 19 h 10), qui circule a la pointe du soir et
dont l'occupation atteint 1.380 voyageurs.

Enfin, d’autres trains ont inévitablement une faible
occupation :@: ce sont ceux qui circulent trées tot !e
matin ou tard le soir. Leur maintien se justifie toute-
fois par des considérations d’'ordre social ou local
(acheminement de main-d’'ceuvre, derniere desserte
de soirée, etc...).

Ainsi apparait-il que le train, défilant parfois sous
vos yeux avec pas mal de places inoccupées, est
un souci constant des services du chemin de fer a
la recherche des éeconomies, mais dans le temps,
besoins qu’il faut tenter de satisfaire sans recourir
a un materiel pléethorique.
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Hasselt, capitale du Limbourg, est reliee a Bruxelles
par une ligne a voie unique a traction électrique abou-
tissant a Landen ou elle se greffe sur la ligne de
Bruxelles a Liége; la topographie des voies et des
batiments mettaient les voyageurs dans |'obligation de
changer de train a Landen, rupture de charge toujours

Vue vers la gare de Landen, la ligne venant

d’'Hasselt passe ici sous la ligne de Liege
a Bruxelles ; sur le pont-tube passe un

express Liege-Bruxelles.
(photo B. Dedoncker.)

I’actualité en Belgique

EN BELGIQUE

désagréable par le temps perdu et speéecialement en
hiver lorsque les conditions climatiques sont mauvaises,
d’'importants travaux de remaniement comprenant un
nouveau batiment des recettes, un saut-de-mouton, un
nouveau troncon de ligne vers Hasselt et enfin, la sup-
pression d’'un passage a niveau viennent d'étre termines.

Du coté opposé a la vue precedente, on
remarque ici successivement, de [|'avant-
plan vers le fond, la ligne a voie unique
vers Statte (la caténaire n'est qu un troncon
destiné aux manceuvres, la ligne de Statte
n'étant plus exploitée que pour les mar-
chandises), vient ensuite la ligne vers Has-
selt avant son passage sous la ligne de
Bruxelles-Lieége en troisieme plan.

(photo B. Dedoncker.)
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Le tralic voyageurs de haute saison qui se
développe d'anné2 en année a amené la
S.N.C.B. a allonger considérablement cer-
tains quais de la gare de Bruxelles-Midi ;
SiX voies peuvent maintenant recevoir des
trains de seize voitures, composition cou-
rante de certains trains internationaux.

(photo B. Dedoncker.)
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La ligne La Panne-Knokke de la S.N.C.V. a
recu de nouvelle remorques du méme type
que les motrices type S en service depuis
plusieurs années et provenant de la trans-
formation d'anciennes motrices type N ; ces
motrices provienent des lign2s supprimeées
et sont ameéerement regrettées par leurs
anciens usagers condamnés a subir main-
tenant les malodorants et inconfortables
autobus.

(photo B. Dedoncker.)

Le train Royal de S.M. Léopold Il, récem-
ment restauré a l'intervention du Musée des
Transports, a été exposé a Ostende a |'oc-
casion des fétes d'Ostende 1900 ; le voici
arrivant a Ostende-Quai remorqué par une
locomotive type 64 spécia'ement remise a
feu pour la circonstance ; si louable que
soient les intentions des organisateurs, on
ne peut que deéplorer |l'usage qu'on a fait
d'une aussi noble relique.

(photo B. Dedoncker.)

L’actualité en Belgique



les nouvelles voitures

W. van Rijn
ingénieur principal a la S.N.C.B.

y 1IN 1962, la S.N.C.B. mit en
service deux voitures pro-
totypes pour le service
s nternational (1), 'une de

iere classe (A), l‘autre

de 1eére et 2eme classes

(AB). Alors que ces VoI-
tures étaient en construction, I'U.I.C.
publia la fiche n® 567 définissant les
caractéristiques des voitures dites
« unifiées » admises en trafic inter-
national. Les voitures prototypes
avaient une longueur totale hors tam-
pons de 25490 m (A) et 24,085 m
(AB) ; les nouvelles voitures deéefinies
par I'U.I.C. ont une Ilongueur de
26,40 m (type X) ou de 24,50 m (type
Y). L'une des difféerences essentielles
entre les voitures prototypes de la
S.N.C.B. et les voitures unifiées re-
side dans la dimension des compar-
timents.

Il faut en outre noter que les com-
partiments de 2éme classe des Voi-
tures prototypes comportaient encore
huit places assises ainsi qu’il etait de
coutume pour les voitures interna-
tionales de la S.N.C.B.

Pour ne pas perdre completement
le fruit de l'expérience acquise avec
ses voitures prototypes, la S.N.C.B.
décida, pour la construction de serie,
de maintenir autant que possible les
caractéristiques  essentielles des
compartiments, notamment celles qui
contribuent au confort. Les dimen-
sions des compartiments sont donc
pratiquement identiques a celles
existant sur les voitures prototypes,
mais le nombre de places assises en
2eme classe fut ramene a six con-
formément aux prescriptions de

(1) « Rail et Traction », no 78 - mai-juin 1962.

internationales de la S.N.C.B.

I'U.I.C. pour les voitures unifiees du
type X.

Le diagramme des voitures fut ainsi
finaiement arrété aux types A9 et A4-
B6 pour des longueurs totales hors
tampons respectivement de 25,380 m
et 25,775 m (fig. 1).

Parallelement, la S.N.C.B. décida
de faire construire des voitures-cou-
chettes du type X (B10 C10) (fig. 1).

Par raison d’uniformite, toutes les
caisses devaient étre construites sui-
vant les mémes principes ; les extre-
mités sont ainsi identiques pour les
trois types de voitures.

Chassis et ossature de caisse

L’équipement des voitures du ser-
vice international étant fort lourd, il
fallait, si I'on voulait reduire la tare
des voitures, s’'orienter vers une con-
struction allégée de toute la char-
pente metallique.

Celle des voitures type X de la
Deutsche Bundesbahn constituait a
ce sujet une excellente reference.

L'ossature a dés lors été largement
inspirée par ce type de construction
(fig. 2).

L'acier utilisé est de |la classe A37,
sauf pour les extrémités de chassis
et les montants paratélescopiques
des parois d’about pour lesquels Il
a été fait usage d’acier Corten.

Les toles de revétement sont en
acier A37 a 0,25 % de cuivre.

Les extrémités du chéassis ont éte
concues de maniére a pouvoir y loger
ultérieurement |'attelage automatique
de choc et de traction sans modifi-
cations importantes.

nouvelles voitures internationales S.N.C.B.

Bogies

Les voitures sont montées sur bo-
gies du type Schlieren adopte par la
S.N.C.B. pour tout son matériel re-
cent du service voyageurs. Leur em-
pattement est de 2,600 m.

Amenagement
des
compartiments

Tenant compte des enseignements
recueillis avec les voitures prototy-
pes, |'aménagement des comparti-
ments des voitures A et AB a ete
remanié afin d'augmenter encore le
confort.

Le porte-bagages a été ameéliore,
les lampes liseuses sont mieux incor-
porées dans le porte-cannes et un

miroir couvre tout I|'espace entre
porte - bagages et porte-cannes.
(fig. 3).

Deux tablettes escamotables sim-
ples et robustes sont placées sous
la fenétre ; en outre, une petite ta-
blette, également escamotable, est
installée a coté des accoudoirs situes
contre la cloison de couloir.

En 1ére classe, chaque voyageur
dispose d’'un siége individuel avec
ses propres accoudoirs. Le siege
peut étre avancé moyennant un de-
blocage opéré par une manette pla-
cée a l'avant du siége. Le dossier
suit le mouvement du siege. La sou-
plesse des sieges a été augmentee
grace a un remaniement de la sus-
pension des coussins en ecume de
latex.

En 2éme classe, les siéges ont éte
maintenus identiques a ceux des Vvoi-
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Figure 1. — On distingue, de haut en bas, les types A9, A4B6 et X (310c10) de I'U.I.C. 1
. appareillage électrique sous armoire.

5 : local de se.vice et 6

tures prototypes.

Dans les voitures-couchettes, les
sieges, transformables en couchettes
pour les voyages de nuit, sont, en
principe, les mémes que ceux des VOI-
tures-couchettes mises en service en
1960. Mais la manceuvre des couchet-
tes a été rendue plus aisee (fig. 8).

Tous les rembourrages sont en
ecume de latex.

Les revétements des sieges de 1éere
classe sont en velours mohair, tandis
que ceux de 2eme classe sont en
simili-cuir.

L4

v
FUMEURS

Les parois et cloisons sont garnies
de simili-cuir sur feutre en 1eéere
classe, et de panneaux en matiere
plastique stratifiee et mélaminée en
2eme classe. Les encadrements de
fenétre, de porte et les couvre-joints
sont réalisés en profils moulés en
résine polyester armée de tissu de
verre et teintée dans la masse.

© W.-C. : 2 : toilette ; 3

NON FUMEURS

: couloir ; 4 : plateforme ;
(dessin de |'auteur.)

Couloirs

Les parois des couloirs de 2eme
classe sont revétus de panneaux en
matiere plastique stratifiece et mela-
minée ; en 1eére classe, elles sont
garnies de panneaux de meme na-
ture en dessous de la ceinture et de
simili-cuir sur feutre a la partie supeée-
rieure (fig. 4).

Dans les voitures A et AB, un
porte-bagages est dispose tout le
long de la cloison longitudinale des
compartiments. |l est de largeur

nouvelles voitures internationales S.N.C.B.
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Figure 2. — Ossature des nouvelles voitures internationales de la S.N.C.B.

moindre que dans les compartiments,
mais il est particulierement utile pour
le dépbét de bagages de grande lon-
gueur (p. ex. les skis). Dans les voi-
tures-couchettes, il n'a pas été pos-
sible d’en installer puisque les soutes
a bagages sont placées au-dessus du
couloir et qu’il a donc fallu abaisser
notablement le niveau du plafond.

Fenétres

Les chassis de fenétre sont du type
demi-descendant, conformes égale-
ment aux prescriptions de I'U.L.C., a

vitrages doubles. lls sont, en fait, du
méme type que ceux utilisés de-
puis plusieurs années deéja par la
S.N.C.B. ; leur étanchéité est parti-
culierement soignée.

Portes d’acces

Les portes d’accés sont conformes
au type adopté par I'U.l.C. pour les
voitures unifiées, c’est-a-dire tour-
nantes et pliantes, ouvrant vers I'ex-
terieur et se placant dans le plan
des faces en position de fermeture
(fig. 5).

Seule la couverture de la derniéere
marche a été quelque peu agrandie

nouvelles voitures internationales S.N.C.B.

(dessin de |’'auteur.)

en comparaison avec le type normal.
Il a en effet été jugé que lI'emmar-
chement devait étre rendu aussi peu
« raide » que possible, ce qui néces-
sitait une plus grande découpe dans
le plancher de plate-forme.

W.C. et toilettes

Malgré |'espace restreint dont on
dispose, I'aménagement de ces com-
partiments a néanmoins pu étre réa-
lis€ de maniére absolument satisfai-
sante. Chaque lavabo est surmonté
d’'un miroir a trois faces; l'eau des
lavabos est chauffée (voir paragraphe
« Chauffage »). Une prise de courant
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Figure 3. — Ci-dessus, compartiment de 1ére classe ; on distingue, au centre, un fauteull
en position « repos » ; ci-dessous, compartiment de 2éme classe dont on notera le grand
confort, les tablettes individuelles et les cendriers dans les accoudoilrs.

(photos La Brugeoise et Nivelles.)

pour rasoir électrique est installee
dans chacun de ces compartiments.

L’'occupation des W.C. est signalee
aux extrémités du couloir par l'allu-
mage d'une lampe orange.

Chauffage

Le chauffage est réalisé au moyen
d’'une installation d’'air pulse.

Figure 4. — Couloir de voiture A et AB avec
le porte-bagages longitudinal.

(photo S.N.C.B.)

#‘

L’air frais aspiré de |'exterieur par
une prise située sur la face laterale,
coté couloir, aprés passage dans un
filtre, est refoulé par un ventilateur
centrifuge dans deux batteries de
chauffe mixtes (vapeur - électricité) ;
'une de celles-ci, d’'une puissance
de 26 2/3 kW, alimente un circuit de
distribution primaire, tandis que la
deuxiéme, d’'une puissance de 16 1/3
kW, alimente un circuit secondaire

(fig. 6).
Le circuit primaire est destiné a
I’alimentation en air chaud, sous de-

46 nouvelles voitures internationales S.N.C.B.























































































