






































partie mécanique trés moderne comporte
2 bogies en tdle épaisse soudée;

Les essieux & boites & rouleaux HOFF-
MANN et butée & billes sont guidés par
coulisse; la suspension primaire se fait
par 2 groupes de ressorts a lames par
boite. La caisse repose sur chaque bogie
par 4 bielles reliées 2 par 2 par des ba-
lanciers qui & leur tour s'appuient sur
le chassis du bogie. Toutes les articula-
tions sont garnies de silentblocs, De me-
me, le pivot qui transmet les efforts mais
aucune charge ne tourne dans une crapau-
dine montée sur amortisseurs de caout-
chouc. La caisse est entiérement soudée et
seules les cloisons séparant les postes de
conduite du compartiment des machines
sont en alliage léger. Les 6§ moteurs de
traction sont suspendus par le nez mais
les bielles elastiques de la suspension ainsi
que celles de retenue latérale sont toutes
montées sur silentblocs, En fait on a sup-
primé le graissage partout ol on l'a pu.

Le moteur & turbine & gaz est naturel-
lement le pole d'attraction de cette loco-
motive : on y remarque l'influence de la
technique aéronautique et de l'expérience
acquise par le constructeur en ce do-
maine, tout comme les réalisations de BBC
rappellent les turbines & vapeur station-
naires.

Le turboréacteur et le turbopropulseur
d'aviation sont soumis & des exigences de
poids et surtout d'encombrement (maitre-
couple) autrement sévéres que dans les
installations fixes et meme ferroviaires;
pour y répondre on renonce au rézhauf-
feur d'air et & la chambre de combustion
unique : on retrouve donc, sur le moteur
METROVICK : un compresseur axial & 15
étages donnant environ 5,2 kg/cm2, tour-
nant sur 2 paliers. Une chambre de com-
bustion en & éléments & axes paralléles
a celui du groupe; une turbine & 5 étages
tournant également sur 2 paliers, Le tout
donne un ensemble trés compact, aux
tuyauteries réduites a l|'extréme, ce qui
évite les pertes de charge et les 4 coudes
a 90" des réalisations précédentes, A l'ex-
trémité de l'arbre, coté compresseur se
trouve un réducteur & engrenages entrai-
nant d'un coté 2 génératrices principales
et de l'autre une 3me génératrice, une
génératrice auxiliaire et |'excitatrice.

La vitesse est de 7000/1600 t/min.
Quant & la puissance, elle est de 9000 CV
& la turbine dont 4000 sont pris par le
compresseur. Compte tenu du rendement
des réducteurs, de la transmission et des
besoins des auxiliaires, on dispose de

2450 CV au crochet a pleine charge.

Grace aux aciers spéciaux utilisés dans
la turbine (aciers « Nimonic » austéni-
tique ou au molybdéne) on a pu pousser
la température des gaz & 700", et partant
le rendement & 19 % & pleine charge,
mais la locomotive ne consomme que du
gasoil.

Le démarrage se fait électriquement :
le groupe est lancé par les génératrices
alimentées par la batterie; le gasoil est
injecté & partir de 1000 t/min et en
méme temps les bougies d'ignition s'al-
lument, Le courant est coupé aux géné-
ratrices & la vitesse de 2500 t/min, at-
teinte en 30 secondes, |0 minutes sont
nécessaires pour le réchauffage du grou-
pe. Lors de l'arret, la lubrification est
assurée durant 10 minutes, et la turbine
est relancée & plusieurs reprises pour évi-
ter des déformations durant le refroidis-
sement.

La locomotive est complétée par les
auxiliaires habituels : compresseur et pom-
pes a vide, 2 ventilateurs de refroidisse-
ment des moteurs de traction, les venti-
lateurs des radiateurs, une chaudiére de
680 kg/h & 55 atm, L'équipement de con-
trole est trés complet et permet d'auto-
matiser nombre d'opérations, Le réglage
pneumatique est continu. Les performan-
ces de la 18100 en font la premiére loco-
motive anglaise au point de vue puis-
sance : citons la remorque de 427 tonnes
a 76 km/h en rampe de 24,5 %¢. La tenue
de voie est excellente, méme aux plus
grandes vitesses, et |'économie de poids
réalisée sur le moteur a permis de dimen-
sionner & suffisance la transmission et
donc d'obtenir des efforts plus importants
dans les basses vitesses.

Comme pour la 18000, les renseigne-
ments dont nous disposons ne vont pas
plus loin que la fin 1952, et méme moins
dans ce cas. Aprés avoir circulé de jan-
vier & septembre 1952, la 18100 fut reti-
rée du service pour modifications & la
transmission électrique. Elle n'a roulé que
sous la surveillance du constructeur —
principalement sur SWINDON-BRISTOL
— contrairement a la 18000 qui fut lais-
sée au bout de quelques temps aux mains
du personnel du réseau.

* ¥ ¥

Les locomotives & turbine & gaz britan-
niques ne donnent pas lieu & des remar-
ques particuliéres par rapport & la Am
4/6. Rien de ce qu'elles ont révélé qui
ne soit déjd connu, et la consommation
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élevée aux charges faibles et moyennes
était chose établie 10 ans plus t6t. Men-
tionnons & titre épisodique les plaintes
des BR quant aux installations fixes requi-
ses par ces deux locomotives, Sur un
réseau utilisant exclusivement le charbon,
il a fallu créer de toutes piéces des parcs
a combustibles liquides, et pour la seule
18000 des équipements de réchauffage
des stocks de fuel. On a équipé ultérieu-
rement la 18100 d'une pompe pour qu'elle
puisse s'approvisionner elle-meme en gas-
oil & un wagon citerne. On leur reproche
en outre la réserve d'eau requise pour le
chauffage, et la seconde cabine de con-
duite qui aurait du céder la place & des
réservoirs supplémentaires.

Au total, la consommation moyenne des
locomotives & turbine & gaz britanniques
s'établit & environ 10-12 litres par mille,
et ses utilisateurs déclarent cette consom-
mation égale a environ 16,2 kg de char-
bon, contre 22 & 25 kg pour la vapeur.
Aucune comparaison avec le diesel de
route n'a été etablie, probablement parce
que l'ex G.W. ne dispose d'aucun élément
en ce domaine, malgré la présence de
quelques diesels de 1600 et 1750 CV sur

d'autres régions du réseau national.

Le rendement moyen de la 18000 a été
fixée & 67 %, chiffre 3 comparer aux
16,8 % enregistrées aux essais a BADEN.
Cette différence provient de la charge
moyenne qui fut tout au plus égale a la
moitié de celle requise pour le rendement
optimum, En outre, la locomotive fonc-
tionna fréquemment & vide, lors d'arréts
de toutes espéces, et ce fait influence
défavorablement la consommation moyen-
ne tout comme le degré d'utilisation in-
suffisant.

Quoi qu'il en soit, les 18000 et 18100
ont répondu aux attentes : leurs immo-
bilisations furent dues en grande partie
a4 des causes ne mettant nullement en jeu
le moteur & turbine & gaz, Certains diri-
geants des B.R. ont regretté de disposer
d'engins déja dépassés, mais les recher-
ches se poursuivent : comme partout, le
but visé est une consommation moindre
d'un combustible moins cher.., nous y re-
viendrons, Pour |'avenir immédiat, on pré-
voit 3 & 4 années d'essais systématiques
d I'aide de prototypes, sans pouvoir pré-
ciser si l'avenir est aux engins complexes
ou a ceux simplifiés au maximum, avec
une transmission mécanique... |'exemple
de l'étranger sera précieux, mais permet-
il de définir une ligne de conduite ?

|8

IV. - LES ETATS-UNIS D'AMERI-
QUE.

Les Ameéricains prétendent que depuis
1904, des turbines & gaz ont tourné chez
eux... c'est fort possible; il n'en est pas
moins vrai que leurs premiers turboréac-
teurs d'aviation furent importés d'Angle-
terre. Mais les U.S.A, ont un avantage :
dés qu'une idée leur plait, ils ont les
moyens d'y consacrer des capitaux qui
font rever; laboratoire, essais en vraie
grandeur, spécialisation & outrance, le
tout couronné d'une puissance industrielle
inégalée, leur permettent presqu'd coup
sir de rattraper le temps perdu, L'histoire

de la locomotive & turbine & gaz aux
U.S.A. illustre cette thése une fois de
plus.

C'est en 1944, donc 3 ans aprés les
Suisses, que la puissante GENERAL ELEC-
TRIC parla pour la premiére fois de tur-
bine & gaz : elle avait étudié soigneuse-
ment la Am 4/6 et présentait un projet
de locomotive a deux chassis de 4500 CV.
Nous ne saurons jamais & quoi elle aurait
ressemblé, car la gquerre était la et ce
projet ne dépassa pas le bureau d'étude.

Par aprés, des rumeurs circulérent : le
SANTA-FE avait commandé une locomo-
tive & turbine & gaz & BALDWIN-WES-
TINGHOUSE.., LIMA-HAMILTON étu-
diait une locomotive comparable, mais
avec générateur & pistons libres.., enfin,
certitude cette fois, un comité, financeé
par l'industrie charbonniére et les gros
transporteurs de charbon (le BITUMI-
NOUS COAL RESEARCH) mettait en
route |'étude des turbines alimentées di-
rectement au charbon, et passait com-

mande d'un groupe de 3000 CV & ALLIS-
CHALMER, d'un autre de meéme puis-
sance a ELLIOTT... mais rien de concret
ne sortait. C'est alors que GECO passa
3 |'action et, en collaboration avec |'"AME-
RICAN LOCOMOTIVE Co, mettait en
chantier en 1946 la premiére locomotive
3 turbine & gaz des U.S.A, et la seconde
au monde, qui devait sortir fin 1948, Ses
constructeurs la baptiserent 101.

LA 101 D'ALCO-GE, ALIAS LA 50 DE
L'UNION PACIFIC... ET SA DESCEN-
DANCE.

Elle était & |'échelle américaine : 4500
CV, 240 tonnes, 4 millions de dollars.
Deux buts lui avaient été assignés : con-
sommer le moins maniable des combus-
tibles, le Bunker C oil (fuel oil de ma-
rine), et étre & mame d'assurer en ser-











































































































































































— Papa, dis-je, qui est donc Sainte
Ame 7 C'est peut-étre un village ?

— Connais pas. C'est Sainte Anne pro-
bablement.

— Non, c'est bien Sainte Ame.

— OuU donc as-tu vu ga?

— Sur la locomotive du tram..,

— Je t'ai déja dit de ne pas toccuper
des locomotives du tram, et il n'y en a
aucune sur laquelle il est mis Sainte Ame.

— Mais si, il est meme mis & coté
Ateliers de construction Boussu.

En effet, la plaque portait Ste Ame
Ateliers de construction de Boussu. Ce
fut probablement |[& mon premier contact
avec les sociétés anonymes.

Pour en revenir aux trams électriques, je
m'intéressai au placement des rails, no-
tamment & leur cintrage qui se faisait de
facon toute primitive : On appuyait l'un
des bouts sur le chariot qui les avait
amenés, l'autre se trouvant posé a terre.
Les piocheurs s'installaient dessus comme
des perruches sur un perchoir, puis au
commandement toute la troupe sautait
en cadence, La courbure du rail était-elle
trop forte, on le retournait et on redres-
sait dans la mesure voulue par le meme
procéde.

Mais c'est le matériel roulant qui min-
téressait le plus. Quand les motrices arri-
trainées par des chevaux, |e ne
quittai plus le seuil de notre porte pour
les voir passer.

verent,

Enfin, quelques jours aprés, on procéda
4 des essais. Ceux-ci donnérent lieu & un
incident comique. Il y avait alors au
marché aux grains une librairie. Le libraire
passait une bonne partie de son temps a
fumer la pipe sur le seuil de son magasin,
Lorsque la premiére motrice garnie de
personnalités vint s'arréter devant lui, il
tourna autour du véhicule, l'examina sur
toutes ses faces, puis payant d'audace,
il monta & bord, Il était probablement
connu et l'idée d'une bonne blague dut
jaillir dans la cervelle de l'un ou l'autre
agent de la compagnie. Le tram se mit
soudain en marche, & la grande joie du
libraire. Mais sa joie prit fin quand il se
retrouva en babouches & |'entrée du dé-
pét de la chaussée de Bruxelles, & une
demi-heure de chez lui. Il dut aller & la

recherche d'un louageur, car les taxis
n'existaient pas alors.

Comme aspect, les motrices ressem-
blaient beaucoup & la 19 représentée

page 23 de Rail et Traction, bme année,

L1 ]

n" 19. Elles étaient peintes en vert vicinal

Bientot
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(vert foncé) avec filets vert pale et
blancs.

Tout ce que je peux vous dire, c'est
que les controllers portaient la marque
« Westinghouse » et « Fullspeed » au cran
fin paralléle. Il y avait 4 crans série et
3 crans paralléles.

Les longs pans avaient & la partie infé-
rieure 3 panneaux levants (comme il y
en a aux locomotives) donnant acceés aux
caisses a accumulateurs situées sous les
sieges longitudinaux, Ceux-ci étaient en
triplex cintré et le compartiment arriére
était pourvu de coussins que l'on devait
déménager & chaque bout de ligne.

Au point de vue régularité, le service
était déplorable et bien des fois nous
prenions plaisir, en revenant de I|'école,
& huer les voitures qui n'avaient plus
assez de courant pour remonter le pont
de Ledeberg, quitte & nous enfuir comme
les lapins lorsque le wattman faisait mine
de nous poursuivre.

J'ai encore gardé le souvenir d'une ou
deux collisions, chose rare a |'époque, vu
le peu de trafic routier, et surtout des
pétards que nous mettions sur les rails
entre chien et loup. Et quelle joie quand
ils éclataient!

Peu de temps aprés je quittai Gand
pour Bruxelles.

Lorsque je revins dans ma ville natale
deux ou trois ans apres, les trams a accus
avaient disparu pour faire place aux trams

a trolley.

METIER |, 1esoomaoare of
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INTRODUCTION AU
MODELISME FERROYVIAIRE

EPUIS toujours, le
spectacle des trains
filant en grondant a
travers la campagne
a excité la curiosité
et, pour tout dire,
I'intéret des hu-
mains.

Lequel d'entre
revé, dés son plus jeune &age
de dompter un de ces monstres d'acier
et, la main sur la poignée du modérateur
ou la manette du controller, de tenir a
merci le sort des voyageurs confiés & sa
vigilance.

Ce reve, que l'enfance n'a pas realisé,
est resté latent & la maturité. Les hasards
de la vie lui ont procuré des occupations
bien éloignées du monde ferroviaire; trai-
tant jadis sa passion comme mal honteux,
et se croyant en butte & la risée de ses
concitoyens, notre amateur se contentait
d'observer le trafic & travers la barriére
d'un passage a niveau ou par deld les
clétures d'une station: ou, encore, de
collectionner les photographies de maga-
zines ou publications techniques. Seuls, les
privilégiés s'offraient le luxe de «jouer
au petit train » avec le matériel de leur
descendance, au grand dam de cette der-
niere,

La situation a changé, en ces derniéres
années, De puissants clubs se sont fondés,
dans la plupart des pays; ils groupent les
fervents du rail et prouvent au grand
public que l'intérét porté au chemin de
fer, loin d'étre une douce manie est un
passe-temps  parfaitement défendable.

nous n a

PAR E. FELLINGUE

Nous dirons méme que le transport par
fer étant actuellement discrédité, aux
yeux de l|'opinion, par des procédés et
dans des buts bien peu avouables parfois,
de tels groupements sont devenus une
absolue nécessité et sont patronnés, com-
me tels, par les grandes compagnies,

Les activités de ces «railtans»
le terme d'Outre-Atlantique, sont des plus
variées et n‘ont de commun que l'idéal
qui rassemble leurs auteurs, Elles vont de
la projection de films documentaires a
la collection de tickets, billets ou gquides,
en passant par les visites, les conférences,
voire la création de musées personnels.

Le modelisme y tient, évidemment, une
place de choix. Il est maintenant admis
que le modéle réduit, qu'il se rapporte
a la Marine, & |'Aviation ou au Chemin
de fer ne constitue nullement un jouet;
sans parler des maquettes préalables &
I'exécution d'un prototype en grandeur
vraie et servant & déterminer, & moindres
frais, les performances de celui-ci, il est
certain que |'amateur réalise, maintenant,
des pieces pouvant etre comparées au
« chef-d'ceuvre » des corporations de |a-
dis.

D'autre part, le chemin de fer a main-
tenant conquis ses lettres de noblesse.
Sorti des limbes depuis plus d'un siécle,
il est entré, en quelque sorte dans I|'his-
toire et permet de satisfaire les amateurs
de choses passées autant que les fervents
de la technique la plus poussée. Les pre-
miers pur-sang du rail, rapides Crampton
et locomotives anglaises aux lignes pures
rejoignent les caravelles et les aériennes

selon
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Wagon-citerne en construction dans |'atelier d'un modeliste, — A remarquer |'ordre et |'orga-
nisation qui régne sur le chantier. — Réseau de M. R, Legrand a Bruxelles. (Phote Presse-Univers.)

appareil dont la raison d'etre ne se jus-
tifie souvent pas.

frégates, tandis que les modernes « paci-
fiques » et autres figurent les cuirassés
et croiseurs de cette flotte terrestre. Une
bibliotheque, maintenant copieuse, permet
de guider les premiers pas des néophytes
et les faire pénétrer dans ce que l'on a
appelé les « mystéres des chemins de fer ».

Il reste une objection : c'est un passe-
temps colteux. Eh bien, non! En dres-
sant un plan d'ensemble établi selon ses
possibilités budgétaires, et échelonné sur
un temps donné, il est possible a qui-
conque de réaliser son propre réseau en
y consacrant une somme minime; en réa-
lisant, par les moyens du bord une grande
partie du matériel et des accessoires, le
modeliste a, au surplus, la satisfaction
d'avoir fait ceuvre de ses mains et le
capital ainsi récupéré peut etre consacré
3 des achats d'appareils matériellement
impossible a réaliser, par le profane.

Il est de fait que certains ouvrages dits
de vulgarisation et se plagant sous l'em-
bléeme du «systéme D », sont parfois plus
sujet & décourager |'amateur qu'ad lui ser-
vir de guide; combien de fois les articles
ne commencent-ils pas par : Procurez-
vous, chez le charron du village... Puis
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faites faire, par un menuisier..., En mo-
deles chemins de fer, il est possible de
tirer parti au mieux des possibilités de
chacun et des ressources locales; il con-
vient de les évaluer, dés I'abord, pour le
choix de |'échelle & adopter et du réseau
a réaliser; entrent, évidemment, en ligne
de compte la disposition des lieux et
I'emplacement disponible, mais il est trés
généralement possible, compte tenu de
ces conditions, d'établir & prix modique
quelque chose de «vrai» et d'animé,
le modéle «statique » étant |'exception,
en modelisme ferroviaire.

Un premier conseil et primordial : res-
tons « vrais » et «ferroviaires», Pas de
trains de marchandises remorqués par des
engins & boggies, Pacifique ou autres, ré-
servés a la traction des voyageurs et
roulant & des vitesses, & |'échelle, & peine
réalisées par les avions de ligne; pas
d'entrevoie énorme et, sauf circonstances
locales, de courbes trop raides.

Evitons, également, les barbaries dans
la décoration : ces tunnels posés, sans
raison, en alignement droit, parfois em-
pruntés par une voie et contournés par
I'autre, ces réseaux compliqués ou chaque
décimetre de parcours est occupé par un



Il convient également de ne pas oublier
que, si dans la trés grande majorité des
cas, les trains roulent & gauche, les tram-
ways et chemins de fer secondaires ont
adopté la circulation & droite; ceci vaut,
surtout, pour |'établissement des quais et,
éventuellement, pour la construction de
certains modeles récents, & un seul sens
de marche et dont l'accés se fait, par
conséquent d'un seul coté.

L'anachronisme est un moindre mal, En
examinant l|'effectif des compagnies, on
constate souvent que du matériel presque
centenaire est toujours repris a l'inven-
taire du parc, quoique souvent affecté
a des taches mineures; mais, en définitive,
il est toujours en service actuel et c'est
le principal; il est, d'ailleurs, souvent in-
téressant de réaliser une rame en s'ins-
pirant d'une époque donnée; l|'effet est
souvent trés joli, meme dans un réseau
modernisé.

LA BATAILLE DES ECHELLES.

Elle est engagée depuis plusieurs an-
nées, sans résultats bien positifs, Chaque
amateur prone son propre écartement et
justifie son choix pour des raisons per-

sonnelles, parfois tres pertinentes. La
situation se complique encore, actuelle-
ment, du fait de certains constructeurs
qui lancent sur le marché du matériel a
échelle trés réduite et qui leur reste par-
ticulier. Le modelisme, dans ce cas, ne
peut intervenir efficacement que comme
décoration et aménagement du circuit; a
I'inverse, hormis des cas tout a fait par-
ticuliers, comme l'usage d'un grand jar-
din, il semble qu'il ne soit pas possible
d'utiliser du modéle animé & une échelle
au deld du 20me. A cette derniére meme,
une voiture normale devrait offrir une
longueur d'un métre environ, ce qui sem-
ble énorme. Toutefois, un réseau d'intéret
local ou de tramways reste dans les pos-
sibilités en tenant compte du gabarit ré-
duit de ce matériel : en somme, une voi-
ture de 40 cm x 12 n'a rien d'excessif,
des courbes d'un métre de rayon non plus
et, cependant, la réalité est plus respectée
encore, en ce cas, que dans un réseau
« grandes lignes» au 8bme, avec les
mémes courbes. En outre, l'attelage arti-
culé et le tampon central, adoptés dans
ce cas, permettent méme le refoulement,
en toutes circonstances normales.

Ne parlons que pour mémoire du 30me

Le montage d'une voiture métallique SNCB de 22 m. en réduction demande un soin et une
Legrand a Bruxelles,

(Photo Presse-Univers. |

précision dont |le profane n'a pas |la moindre

idée. Réseau de M. R
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(échelle 1), qui a fait les beaux jours
du jouet, mais qui, pour des raisons sans
doute pécuniaires, semblent avoir main-
tenant completement disparu de nos ré-
gions.

Le 43me (échelle 0) et le 86me (échelle
00 ou HO) restent donc en compétition.
Le premier garde la faveur de beaucoup
d'amateurs, car il permet la réalisation

de presque tout le matériel roulant, ce
qui n'est pas le cas de son rival, qui a

l'avantage de I'encombrement réduit,

quatre fois moindre, en surface.

Un mot, en passant, du 43me et du
86me « métriques ». La voie et le matériel
(trains de roues, notamment) & |'écarte
de 32 et |6 mm peuvent etre utilisés
dans la réalisation d'un réseau «tram-
way » ou « secondaire » & voie métrique.

Dans ce cas les échelles deviennent de
|/30me et le |/60me.

Un beau réseau en HO,
— Reéalisation de M. R,

Descamps a Bruxelles.
(Photoe R. Descamps.)
IMPORT . EXP O R T
CONSTRUCTEUR
" Ros 64, AVENUE DE LA JONCTION
INGENIEUR E C. A M. FOREST-BRUXELLES - T. 43.25.09
(Adresser la correspondance : 94, avenue Albert, Bruxelles)
HO NOUVEAUTES 1953 :

RAIL PROFILE 2,7 m/m laiton ..............................eoooo.... le métre 9 —
acier . oo le meétre 7,50
BOITES D'ESSIEU jumelées avec pc.-n'l' essieu en pntni’e RS 18, —
BOGIE O.C.E.M. et DIAMOND, essieu en pointe ........................... 30,—
ELECTRO double & verrou ou non (puissant) ..............cooiiiiiiin. 36—
WAGON FERME S.N.C.B. & 2 @8Si0UX ......occcoiiiiiiiiiiniiiiiimorsniasssss . 105,—
WAGON GLACE type Auvelais a 4 essieux en pointe ................ E?D—
WAGON TREMIE type Cockerill & bogies (sur pointes) ... 270,—
FOURGON QUEUE S.N.C.B. & 2 essieux en pointe ................. .. ... 210,—

PETITS ?ATlMENTS (collection splendide) ACCESSOIRES DE DECO-

RATION.

LAMPADAIRES HO avec ampoule 19 v, 40, —
REVERBERE HO avec ampoule 19 v. 45 —
PERSONMNAGES (grand choix) . N - - [T - 4 —
COULEURS : Toutes les teintes MATES .............................. le flacon 18,—
Diluant pour dito ..............ooooviiiiiiiiiii le flacon 12,50

ROUES A PNEUMATIQUE :

Grande gamme de 12 mm, a 120 mm.

PIECES DETACHEES FLEISCHMANN, MARKLIN, ETC...

TOUJOURS EN STOCK :

PROFILES ET VISSERIE MILLIMETRIQUES, LOCOS
ET WAGONS (toutes marques),
YOIE ET VOIE (toutes marques),

APPAREILS DE
PIECES ACCAS-

TILLAGE DE MARINE, PIECES POUR MACHINES
A YAPEUR.

MAQUETTES INDUSTRIELLES ET AUTRES
CATALOGUE GENERAL ILLUSTRE

— CONSEILS TECHNIQUES
|5, e

TOUS LES JOURS DE 8 h. 30 A 21 h, 30; LES DIMANCHES DE 9 h, 30 A 12 h.
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LE RESEAU A L'ECHELLE 1/22,5
DE M. RAYMOND LEGRAND

PAR G. NEVE

Notre ami et membre M. R. Legrand nous a aimablement autorisés & publier ce
reportage. Celui-ci permettra & chacun de mieux connaitre le cadre dans lequel cir-
culent les magnifiques locomotives qui ont, chaque année, occupé une place d'hon-
neur dans le stand de I'A.B.A.C, aux différentes expositions. Le réseau de M, Legrand
est absolument unique en Belgique; il se distingue par une reproduction minutieuse
des détails du matériel roulant et par le réalisme qui se dégage de |'ensemble quoi-

que le décor soit encore inexistant,

'EST en 1938, qu'un
projet de construction
d'un vaste réseau a

grande échelle vit le
jour. L'échelle choisie :
/22,5, nécessitant un
espace eénorme, une
modeste  installation
comportant schémati-
quement 4 voies de 10 m de longueur
chacune et reliées par & aiquiiles, fut
établie pendant la gquerre pour permettre
les essais des locomotives et du matériel
roulant qui prenait naissance & cette
époque. C'est sur d'aussi faibles parcours

La remise &4 locomotives, — De gauche a droite

— Au fond de la remise, type | SNCB.

que furent mis au point le fonctionne-
ment, la suspension et la tenue de voie
des machines.

Le réseau actuel, dont la construction
a débuté peu de temps aprés la guerre,
est installé dans un hangar de 35 m x é m
qui abrite une immense gare accompa-
gnée de ses dépendances, Un jardin de
meme superficie servira ultérieurement a
I'établissement des voies principales de
circulation qui seront donc extérieures.

L'installation représente d'une maniére
légérement simplifiée, mais exacte dans
son ensemble, le complexe formé par la
partie Sud de la gare de Bruxelles-Midi

type 36 SNCB, type 57 SNCB et Austerity WD

(Photo Presse-Univers.)




Un magnifique complexe de voies du réseau
de M. Legrand, (Photo Presse-Univers.)

et par celle de Forest-Midi ou sont re-
portés le dépdt de locomotives et les
faisceaux de garage des voitures et des
wagons.

Le dépdt est équipé d'une remise 4
quatre voies du type rectangulaire,, d'un
pont tournant de 24 m, ainsi que de
fosses de visite et de fosses & piquer.
Une installation de chargement méca-

nique de combustible sera édifiée ulte-
rieurement.

La gare & voyageurs comprend cing
voies a quai et est assez longue pour
recevoir des trains de neuf voitures a
bogies.

La voie est la reproduction & |'écarte-
ment de 63,5 mm de la voie de la S.N.
C.B. équipée de rails de 50 kg/m. La
longueur totale sera de plus de 400 m
aprés l'achévement du réseau, Les rails
en laiton nickelé de 85 mm de hauteur
sont montés sur des traverses en bois im-
prégné de 120 x 16 x 8 mm, au moyen
de petites pattes et de clous en laiton.
Les courbes ont des rayons compris entre
5 et 10 m. Les courbes de 5 m nécessitent
une surlargeur de | mm, Les éclisses sont
en laiton et enserrent le patin et l'ame
du rail. Tous les appareils de voie étant
construits & l'angle de 7° les pointes de
coeur et les croisements ont été coulés.
Les aiguilles des voies principales sont
munies de répétiteurs sur le tableau de
commande qui indiquent & l'opérateur
leur position correcte, Le pont tournant,
a fonctionnement automatique, est muni
d'un systéme de verrouillage qui empéche
la mise sous tension des locomotives lors-
que la travée mobile est dans une position
incorrecte.

Le parc de matériel roulant se compose
actuellement de 4 locomotives, 9 voitures
et environ 50 wagons, La série de machi-
nes comprend :

— une Pacific type | de la S.N.C.B. pour
la traction des express et des interna-
tionaux.

Une vue d'ensemble de
la remise & locomotives
avec les voies de circu-
lation des machines et
la « cour» de desserte.
(Phote Presse-Univers.)
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MAISON ALBERT LUC

SPECIALISEE POUR LA VENTE
DES CHEMINS DE FER MINIATURE HO ET O

BUCO — HORNBY — MARKLIN
RIVAROSSI — TRIX —WESA —ETC.

FALLER — KIBRI — MOBA

GARES, MAISONS, ARBRES, ETC. — MATERIEL DE DECORATION

PREISER : FIGURINES ET GROUPES ASSORTIS POUR TRAINS HO
TOUT MATERIEL POUR MODELISTES

JEUX SCIENTIFIQUES KOSMOS -MARKLIN

BOITES D'ENSEIGNEMENT A PARTIR DE 10 ANS

RADIO * CHIMIE * OPTIQUE % ELECTRO-TELEPHONIE
BOITES DE CONSTRUCTION  METALLIQUE

MARKLIN — MECCANO — STOKYS

MACHINES A VAPEUR — MOTEURS ELECTRIQUES OU A RESSORT
DYNAMOS

TOUTE LA GAMME DES NOUVYEAUTES

SCHUCO

AUTOMOBILES ET CANOTS ELECTRIQUES

9. RUE LE TITIEN — BRUXELLES
TELEPHONE : 33.21.84
TRAMS : 27, 31, 39, 40, 59, 60, 63, 76, 77 — TROLLEYBUS 54

OUVERT EN SEMAINE DE 8 A 20 H, - DJMANCHE DE 9 A I4 H.
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Détail de la locomotive type |
Legrand, — On remarquera |a finesse et le

SNCB a |'échelle de
souci du

e

! T B
s \ g \ L]
1
! L

1/22 5 construite entiérement par M. R.
detail qui ont preside a |'exécution

Tout le matériel roulant est aussi soigné et est digne de figurer dans un musée.

— une Decapod type 36 de la S.N.C.B.
(ex-Etat Belge) pour les trains de mar-
chandises.

— une Decapod type Austerity du War
Department.

— une Prairie type 57 de la S.N.C.B, (ex
R.O.D. de 1917) pour les manceuvres.

Ces locomotives sont mues électrique-
ment par un moteur fonctionnant sous une
tension de 30 V continu. Sauf dans la
machine-tender type 57, le moteur est
placé dans le tender. Il attaque, par un
arbre longitudinal & deux cardans, |'essieu-
moteur réel de la machine. La vis sans
fin d'entrainement et la roue dentée calée
sur |l'essieu sont montées sur roulements

a billes et tournent dans un carter her-

métique & bain d'huile avec orifice de

vidange sous la machine. L'inversion de
sens de marche est obtenue au moyen
d'un relais fonctionnant sous 5 V, avant
que la machine ne se déplace. Un volant,
calé sur l'arbre du moteur, donne une
régularité de marche remarquable et em-
péche le calage de l|'essieu-moteur par
la vis sans fin lors d'une coupure du cou-
rant de traction, L'absence de troisieme
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(Photo Presse-Univers.)

rail a nécessité l'isolement des bandages
du cdté droit des locomotives: des balais
captent le courant sur ces bandages. Les
machines ont un poids, lestage compris,
qui va de 10 a 30 kg, suivant les types;
I'effort de traction au crochet atteint,
pour le type |, 2,2 kg ce qui, compte
tenu de |'échelle, correspond sensiblement
a la réalité. La suspension est fidélement
reproduite; les bogies et bissels sont
munis de biellettes de rappel et des ba-
lanciers équilibrent la répartition du poids
sur les essieux accouplés, L'éclairage de
la machine et des tenders est assuré par
de petites batteries.

Les voitures sont toutes du type de
22 m pour express du service intérieur
de la S.N.C.B. Elles possédent |'aména-
gement intérieur complet avec éclairage
par batterie et comprennent tous les ac-
cessoires qui équipent les voitures réelles.
Elles sont montées sur roulements & billes
et les bogies sont réellement suspendus.
Les piéces coulées telles que les tetes de
chassis et les bogies sont en aluminium,
les caisses sont en duralumin et les toi-
tures en cuivre.



Ecartement
O = 32 mm.

LE PETIT TRAIN
OUl VA. . .

BON TRAIN

ITE CHEZ TOLIS LES SPEC

LE SPECIALISTE DU TRAIN

- M. FERBER

gy MARKLIN
~ T R X
L EIS CHMAN N

46, RUE ST-JEAN - 138, RUE HOTEL DES MONNAIES

BRUXELLES
Tel. : 12.91.01 Tél. : 37.65.42
R.C.B. 110.032

C.C.P. 7836.70 C.C.P. 7629.90
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Le matériel & marchandises, le plus
nombreux, se compose de wagons de la
S.N.C.B., de la S.N.C.F. et de la D.B.
De nombreuses piéces constitutives ont
été standardisées afin d'en faciliter la
construction : attelages, tampons, plaques
de garde, ressorts et menottes, longerons

et entretoises de chassis, organes de freins,
boites a huile, essieux et roues, montants
de caisse.

Une peinture aux teintes exactes et des
inscriptions parfaitement reproduites ren-
forcent encore l'aspect réaliste de ces
surprenantes réalisations. L

Lo Vio do LA

EN AUTORAIL DIESEL SUR LA LIGNE
JADOTVILLE - ELISABETHVILLE (B.C.K.)

Le désir de comparer la « capitale du
cuivre » & la capitale «tout court» que
nous avions connue pendant trois ans,
nous incitait & aller passer une journée
a Elisabethville, ot d'ailleurs des amis
nous attendaient. Et puis, il y avait autre
chose.., pas question de faire le trajet
en voiture, la route procurant une curieuse
impression de perte de billets de mille
francs au fil des kilométres : belle aubaine
pour un membre ABAC d'expérimenter
personnellement les « Michelines » effec-
tuant le trajet Elisabethville-Jadotville.

La Pentecote approchait, accompagnée
de son traditionnel Lundi, occasion réevée,
et la décision fut prise rapidement.

De fait, ce lundi & 06.50 h, nous garions
la voiture sur le quai meme de la nou-
velle gare de Jadotville, 3 20 m exacte-
ment de la portiére de |'automotrice. Con-
solez-vous, amis de chez nous, car cet
avantage doit disparaitre avec |'aména-
gement définitif de la gare.

A 0659 h, le conducteur — un Euro-
péen cette fois, & |'opposé des trains —
mit le moteur en marche, et & 07.00 h
exactement, nous démarrions, Apres avoir
traversé au ralenti la gare de formation,
le camp des travailleurs du BCK et les
installations industrielles de Jadotville,
nous accélérames jusqu'a 60 km/h sur le
nouveau trongon Jadotville-Kapolowé,
marqué du panneau « Yariante 30 km/h »
valable pour les trains, Ce trongon a, en
effet, subi de trés importantes modifica-
tions, en vue de son électrification pro-
chaine.

Allégrement notre « micheline » avalait
les kilométres, pour franchir bientot le
pont sur la Lufira, riviere alimentant les
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centrales hydro-électriques du Katanga.
Un bref ralentissement et en avant cette
fois & 80 km/h.

La voie court dans ce qu'on appelle la
savoine boisée du Katanga, suivant une
succession d'alignements gracieusement
raccordés et ne nécessitant aucun ralen-
tissement. De temps & autre un village
de paillottes ou courent des petits noirs
tous nus ou un camp de « YT » ou les
femmes pilent leur manioc, rompent la
monotonie de la foret, Un coup de frein,
et nous voici & Luishia (km 42) ol au
temps jadis I'Union Miniére exploitait une
mine; un bref arrét — facultatif d'ail-
leurs — pour lifter deux voyageurs, et
en route toujours dans la «forét impé-
nétrable »...

Sofumwango (km 71), Lukuni (km 115},
et bientot une descente prononcée s'a-
morce, se terminant par une gracieuse
parabole nous faisant embrasser d'un seul
regard Elisabethville, dominée au loin par
le terril et la haute cheminée des usines
de I'Union Miniére & Lubumbashi. Au ra-
lenti maintenant, nous longeons les Bras-
series du Katanga, des entrepots frigo-
rifiques, des ateliers..., sur les voies sont
garés de nombreux wagons portant les
marques SAS (Chemins de fer Sud-Afri-
cains), RR (Chemins de fer Rhodésiens)
ou encore CFB (Chemins der fer de Ben-
guéla).

Un léger mouvement de roulis au fran-
chissement des aiguilles, un dernier coup
de frein, et nous voila le long du quai
a 09.30 h comme renseigné & l'horaire
aprés 230 h de voyage, alors que les
trains-courriers effectuent ce méme tra-

jet (135 km) en 3.45 h.



La « K.D.L. 51 » du
B.C.K.

Bogie moteur d'automo-
trice B.C.K.

La « K.D.L. 51 » garée a
Jadotville-Yoyageurs.
(Photos de I'auteur.)

Il va sans dire que cette liaison rapide
est trés appréciée des résidents de Jadot-
ville et Elisabethville; son horaire est le
suivant :

Lundi et Jeudi

Jadotville D. 07.00 h A. 20.00 h
E'ville A. 09.30 h D. 17.30 h
Mercredi

E'ville D. 07.00 h A. 20.00 h
Jadotville A. 09.30 h D. 17.30 h
Dimanche

Jadotville D. 08.30 h A. 23.00 h
E'ville A. 11.00 h D. 2030 h

De plus, & |'occasion de manifestations
sportives ou autres des services spéciaux
sont organisés, et les jours ou l'auto-
motrice ne circule pas, les trains courriers
de Port-Francqui et de Dilolo (ou Lobito
sur |'Atlantique) assurent la liaison,

CARACTERISTIQUES DES AUTOMOTRI-
CES DIESEL DU BCK :

— Nombre de places (2me uniquement) :
36.

— Constructeur

Wiekham.

— Longueur : 15 m; largeur
hauteur : 3 m.

240 m;

— Moteur : Meadows 6 cyl. de 130x130
mm, d'une puissance de 130 bhp &
1900 t/m, entrainant la bogie AV

(I'automotrice n'est pas réversible).
— Transmission : Boite de vitesses auto-
matique & commande électro-pneuma-
tique.
— Frein : Pneumatique modérable.
— Vitesse : 80 km/h (maximum autorise
sur le réseau BCK pour 'automotrice).
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grécﬂ 4 nolre service df." prise et remise a d{}mth[E

REALISE LE "VRAI"

POREE A4 PORTE

* [ransport direct des locaux .de |expediteur a ceux

du destinataire

# SUF]DI"ESSi'Dﬂ dES tf'{]ﬂﬂﬂ'ﬁrd&fﬁﬁept‘; et de—}g rﬂd"'_"ﬂl_.-'iﬂ'
tions de la marchandise.

* tconomie de frais d emballage
* Reduction des risques davarie et de perte
#* Diminution des trais et de la duree de transport.

* Suppression du renvoi des emballages vides

RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES DANS TOUTES LES GARES ET
LES AGENCES COMMERCIALES DE LA

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

Impr. BRAWERS-MAES - Tél, 43.02.74
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