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RAPIDES PAR TRAINS AUTOMOTEURS

L est certain
que depuis long-
temps déja, les
chemins de fer
ont accompli des
actes positifs
pour que la fu-
ture Europe fédé-
rée soit possible.

Une longue collaboration technique
existe en effet depuis prés d'un siecle
entre les différents réseaux nationaux,

Il convient de s'arréter quelque peu
sur l‘ceuvre accomplie de fagon, sou-
vent obscure, et dont les résultats
sont probants dans toute |’‘Europe,
voyageurs et marchandises circulent
sans rupture de charge.

Il faut étre familiarisé avec les
techniques ferroviaires pour apprécier
a sa juste valeur tout ce que cela re-
présente comme effort persévérant.

On ne dira jamais assez de bien
de la besogne ingrate -accomplie par

par H.F. GUILLAUME

des générations d’ingénieurs de tous
les pays pour qu'un voyageur puisse se
rendre de Rome a Stockholm sans
changer de voiture, pour qu'un wagon
chargé puisse étre acheminé dans un
minimum de temps de Bordeaux a
Copenhague.

On peut dire que les premiers Euro-
péens, dans toute la plénitude de cette
expression, ont été et restent les che-
minots d'Occident.

Depuis la derniére guerre, combien
longue et douloureuse, un nouveau pas
a été franchi: faisant suite a la colla-
boration technigue, |'entente économi-
que est en marche entre grands réseaux
nationaux.

Aprés |'étape marquante du pool
des wagons « Europ », aprés de mul-
tiples accords moins spectaculaires, les
voyageurs commencent a leur tour a
bénéficier de la matérialisation de cet
esprit, le seul qui puisse nous sauver
d'un nouveau Moyen Age.



En effet, la signification économi-
que des nouvelles liaisons internatio-
nales rapides par trains automoteurs,
mises en service a partir du 23 mai
1954, est profonde car toute amélio-
ration des transports lourds est géné-
ratrice d'accroissement des échanges
de personnes et d'idées, et, par consé-
quent, des marchandises.

On peut donc dire que les nouvelles
relations a travers la Belgique entre
Ostende-Paris et Dortmund d’une part,
et entre Paris et Amsterdam d‘autre
part, sont extrémement riches en nou-
velles possibilités,

PARIS-DORTMUND
(PARIS-RUHR)

Deux hauts lieux de |'‘Europe éco-
nomique relies en 7 h. 05 de Paris a
Dortmund et en 7 h. 12 dans |‘autre
sens; soit donc respectivement une
vitesse commerciale de 86,4 km./h. et
de 85 km./h., la meilleure moyenne
étant réalisée entre Paris et Saint-
Quentin @ 117 km./h. malgré la pré-
sence de la rampe de Survilliers; la
moyenne la moins élevée se situe entre
Verviers-Central et Aachen Hbf. ou elle
tombe @ 58 km./h. le profil de la
ligne y etant tres dur.

Nous donnons ci-dessous |’horaire

détaillé ainsi que les distances kilomé-
triques cumulées.

On remarquera que le Paris-Ruhr
dessert le cceur de |'Europe industrielle
(Ruhr - Liege - Charleroi - Nord de la
France); on peut donc bien dire qu’il
constitue . un fait nouveau dans les
transports europeens.

Le service est assuré par des auto-
rails allemands de la D. B, type VTO08
equipés de deux moteurs de 1.000 CV.
identiques a ceux des locomotives V80
décrites dans ces colonnes par notre
ami Pierre Van Geel (voir « Rail et
Traction » n® 26, aolt-septembre
1953).

Ces rames, trés réussies, sont de
construction récente et ont une marge
de puissance telle que le parcours est
normalement assuré avec un moteur
seulement, le deuxiéeme étant en ré-
serve,

Elles offrent aux voyageurs un con-
fort remarquable et constituent un ex-
cellent ambassadeur du travail alle-
mand d’aprés-guerre.

Notre ami Van Geel déja cité et
dont le talent vulgarisateur est sou-
vent mis a contrioution par cette
revue, vous décrira ces nouvelles rames
dans un proche avenir lorsqu'il pas-
sera en revue les réalisations euro-
péennes récentes en matiére d'auto-
rails rapides.

PARIS-RUHR

Km. M185 Arréts M168 Km.

— 1740 Paris-Nord 1245 612
154 1859 Saint-Quentin 1124 458
217 1932 Aulnoye 1050 395
229 1942 Maubeuge 1039 383
271 2012 Charleroi-Sud 1008 341
308 2040 Namur 938 304
338 2057 Huy-Nord 919 274
368 2121 Liege-Guillemins 859 244
393 2139 Verviers-Central 836 219
423 2210 Aachen Hbf, 806 189
494 2258 Kéln Hbf. 717 118
D35 2336 Dusseldorf 637 27
558 2355 Duisburg 620 54
377 013 Essen 603 35
391 027 Bochum 548 2]
612 045 Dortmund 533 —




L'autorail rapide Paris-Ruhr a Charleroi.

OSTENDE-DORTMUND
(SAPHIR)

lci, c'est la Ruhr unie & Ila
Grande-Bretagne a travers toute la
Belgique industrielle, artistique et
touristique; c'est le littoral Dbelge
mieux relie a une clientele tradition-
nelle ; ce sont enfin les civilisations
anglo-saxonne et germanique réunies,
une fois de plus, @ travers les Mar-
ches latines.

Le « Saphir » a un excellent ho-
raire puisque le trajet de 463 km.
s'accomplit @ la vitesse commerciale

(Photo B. Dedoncker.)

de 76,95 km/h. dans le sens
Ostende-Dortmund et a 77,6 km/h.
dans l‘autre sens; la meilleure
moyenne est réalisée en Belgique en
venant d'Ostende, la distance
Ostende-Bruxelles Midi (115 km.)
éetant parcourue @ la vitesse
moyenne de 106 km/h.

Voici aussi |'horaire détaillé de
cette nouvelle relation avec les dis-
tances cumulées en kilometres.

Le matériel utilisé pour le « Saphir »
est le méme que celui en service
entre Paris et Dortmund.

Comme la précédente, cette liai-
son unit en fait, trois pays.

SAPHIR

Km. MT74 Arréts M75 Km.

—- 1610 Ostende-Quai 1402 463
115 1715 Bruxelles-Midi 1251 348
117 1719 Bruxelles-Central 1247 346
119 1725 Bruxelles-Nord 1241 344
219 1852 Liége-Guillemins 1129 244
244 1910 Verviers-Central 1106 219
274 1940 Aachen Hbf. 1036 189
345 2027 Koln Hbf. 944 118
386 2103 Dusseldorf 910 77
409 2121 Duisburg 852 54
428 2138 Essen 835 35
442 2152 Bochum 820 21
463 221 Dortmund 804 —




Le « Saphir » venant de la Ruhr entre @ Ostende-Quai.

PARIS-AMSTERDAM

Cette liaison est la clef de volte
des nouvelles relations car elle unit
directement trois capitales; c'est le
trait d'union de |'Europe océane puis-
qu'elle relie non seulement Paris a
Bruxelles et @ Amsterdam mais des-
sert aussi Anvers et Rotterdam, grands
ports s'il en est.

Des collines verdoyantes aux cha-
teaux sans pareils de |'lle de France
jusqu'aux splendeurs colorées des

Le « Saphir » @ son passage a Bruxelles-Midi.

iPhoto B. Dedoncker.!)

champs de fleurs de Haarlem, c est
toute |'Histoire, notre Histoire, qui
défile sous les yeux du wvoyageur.

Le nouveau Paris-Amsterdam a un
horaire trés tendu puisqu’il unit la
Seine a I'Amstel en 6 h. 02 dans un
sens et en 6 h. 03 dans |‘autre.

Ces temps nous donnent donc une
vitesse commerciale de 90 km/h.;
entre terminus, le meilleur temps
moyen étant réalisé entre Paris et
Bruxelles a 106 km/h.,; c'est le
record des trois ligisons tant en
vitesse commerciale qu'en meilleure

{Photo R. Pletinckx.)




moyenne, celle-ci étant réalisée sur
la plus longue distance.

Nous nous étendrons tout particu-
lierement sur cette ligison car nNoOus
avons eu le plaisir d‘accompagner lo
rotation inaugurale soit donc de
Paris @ Amsterdam et d'Amsterdam
a Paris,

Les trains automoteurs (T.A.R.)
sont des « Franco-Belge » de la
S N.C.F. bien connus des lecteurs de
cette revue.

Construits en 1936, ils sont cons-
titués par deux motrices encadrant
une remorque de méme longueur;
I’encombrement total de la rame est
de 66,500 m.

Concus par |‘ancien réseau du Nord
dont les solides traditions se retrou-

de nos jours, montrent o voie a
suivre.
Le T.A.R. « La Picardie » comme

deux de ses confréres, est affecté a
la ligison rapide Paris-Amsterdam
(tous les T.A.R. portent un nom de
province francaise).

Les aménagements de ces rames ont
été  entierement reconstruits afin
d'offrir un confort maximum Qqux
occupants; de deuxieme classe seu-
lement, ils offrent 112 places assises
au lieu de 136 a l'origine (42 en pre-
miére et 94 en seconde).

Chaque rangée de siéges se com-
pose de deux places cote a cote et
d'une seule placée le long de l'au-
tre pan afin de ménager un couloir
central: dans l'une des extrémités de

vent dans lactuelle S.N.C.F.,, les la voiture mediane, existent deux
PARIS-AMSTERDAM
Km. M125 Arréts M128 Km.
— 1743 Paris-Nord 1903 549
311 2039 A. Bruxelles-Midi D. 1605 -
e 2042 D. Bruxelles-Midi A 1602 238
313 2045 Bruxelles-Central 1558 236
359 2126 Anvers-Est 1518 190
401 2155 Roosendaal 1450 148
| 450 2237 Rotterdam C. S. 1407 99
483 2257 Den Haag H. S. 1347 66
549 2345 Amsterdam C. S. 1300 —

T.A.R. sont remarquables puisqu’ils
peuvent étre comparés: sans crainte,
aux véhicules similaires d'apres-
guerre,

La maitrise de la conception est
bien dans la ligne des chemins de
fer francais, qui tant de fois et encore

compartiments séparés a six places
chacun avec cloison, porte, et cou-
loir latéral; cette sorte de retraite
est réservée aux groupes désirant con-
verser tranquillement  ou... aux
parents accompagnés d'enfants trop
bruyants,

T AR 5. Mo GGl P,
Rame complete
Désignation Motrice Remorque (2 motrices 4+ 1
remorque)
Longueur en m, 21:700 21.700 66.500
Puissance en CV. 410 — 820
Nombre de places ass. 35 42 112
Cuisine — ] 1




Des tables spacieuses sont mon-
tées entre les siéeges aux heures des
repas; une cuisine est desservie par
le personnel de la Compagnie Inter-
nationale des Wagons-Lits et des
Grands Express Européens.

L‘insonorisation est particulierement
soignée et a été obtenue par des
matelas en fibre d'amiante placés
dans les parois.

On peut dire que les vibrations et
le bruit ne dépassent pas ce qu'on
est habitué d'avoir dans une voiture
meétallique roulant & grande vitesse.

La douceur de roulement est trés
bonne et on peut aisément prendre
le thé a 140 km/h.

T.A.R. de
en gare de Bruxelles-Midi.

{Photo R. Pletinckx.)

caractéristique d'un

L'avant
la S.N.C.F.

L'air est conditionné avant d’étre
introduit dans les voitures et la ven-
tilation peut étre corrigée au gré des
occupants par des prises d'air laté-
rales et des glaces coulissantes au
haut des baies.

Chaque motrice est équipée d'un
moteur diesel de 410 CV. entrai-
nant une génératrice a courant con-
tinu qui transmet |'énergie aux mo-
teurs électriques de traction,

Le parc S.N.C.F. comprend 17
motrices et 9 remorques de ce type

8

ce qui permet ds mettre en service
8 rames triples avec une motrice et
une remorgque en reserve.

Nous avons suivi le trajet inau-
gural avec attention car grace a la
bienveillance de la S.N.C.F., |‘acces
des deux cabines de conduite nous a
éeté permis sans restriction,

Il ny a absolument rien de spécial
a signaler @ ce sujet, si ce n'est que le
140 km/h. se tient aisément, que
I"horaire a été exactement suivi tant
a l'aller qu‘au retour, que les moteurs
ont 'I'CII,.IFI"'Ié' comme IEIES montres et
gu'enfin, a Amsterdam, seul le
plein de gasoil a été fait; nous pen-
sons que ce qui précede est le plus
bel éloge que I'on puisse faire.

Ajoutons cependant que le person-
nel de conduite a mené la rame de
main de maitre dans la meilleure tra-
dition S.N.C.F.

Grace a la bienveillance de la
Societé MNationale des Chemins de fer
belges qui a bien voulu nous inviter,
nous avons pu vivre deux jours avec
des cheminots belges, francais et
néerlandais; |‘atmosphére a  été
excellente et la compréhension la
plus amicale a regne, les nationaux
des trois pays se melangeant au
hasard des conversations.

Quelques discours ont été pronon-
cés a La Haye; ils furent trés brefs
et |'essentiel fut dit en peu de phra-
ses; c'est Monsieur Cl. Piérard que
I'A.B.A.C. connait et estime qui parla
au nom de notre pays; il sut trouver
les mots justes qu’il fallait dire a nos
amis du Nord et du Sud; il les dit
avec beaucoup de coeur et de sin-
cérité, et ce qu'il a dit a dautant
plus de poids pour nous qu'il appar-
tient & cette élite trop peu nom-
breuse dont la Belgique s'honore.

Ce furent de belles journées d'ami-
tié internationale avec le rail comme
toile de fond.

Mous conclurons en affirmant notre
conviction d‘une heureuse réussite;
nous sommes certains que de telles

liaisons rapides seront appréciées
comme il se doit, tout particuliéere-
ment par le monde des affaires.

Se déplacer en Europe, notre grand
village, devient de plus en plus facile
grace au Rail; quand donc les doua-
nes désuétes ne seront-elles plus
qu’un souvenir comique ?
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par P. VAN GEEL

Nos lecteurs se souviendront certai-
nement de la polémique ouverte il y a
quelgues mois au sujet de la ligison
par fer Bas-Congo-Katanga... « Rail
et Traction » avait a |'époque fait
connaitre son opinion a ce sujet.

lls se souviendront aussi de la cam-
pagne orchestrée par un des grands
quotidiens de la capitale qui, avec une
véhémence et une impartialité dignes
d'une meilleure cause, défendait l=
Fleuve, les riviéres et les barges lache-
ment attaqués par ce parasite qu'est
le rail...

Il n'y a que plus de saveur a lire,
dans ce méme journal du matin, un
écho de Ila Colonie relatant que
jamais, durant la saison des pluies, le
bief Kindu-Ponthierville n’avait souf-
fert d’'un tel manque d’eau.

La baisse est telle que |'approvision-
nement est menaceé; une drague va
étre montée d'urgence a Kindu, et on
espere en dragant les passes, pouvoir
assurer le trafic vital durant les pro-
chains mois. Heureusement aussi, la
flotille des C. F. L. a augmenté de
105 9% depuis la derniere crise grave
qui remonte @ 1949 et, en remplissant
les barges @ moitié pour en réduire le
tirant d’'eau, on passera.

Il est bien superflu de s'extasier ici
sur le coefficient d’utilisation et de
remplissage du matériel et de parler du
prix de revient de la tonne transpor-
tée dans ces conditions...

L‘écho ajoute négligemment que les
importateurs feraient bien de pren-
dre leurs précautions pour ne pas voir
revenir la période difficile dont le sou-
venir n'est pas encore effacé... puis-
qu’elle ne date que de 1933.

Il est vrai que seuls le Kivu et le
Ruanda-Urundi sont menaces par cette
situation toute passagére, et qu'il
s'agit 1a de territoires sans la moindre
importance.

L'écho ajoute tout aussi négligem-
ment que le report d'une partie du
trafic sur la voie de Port-Francqui
entraine des « délais considérables »
et sembole en faire son deuil; quant a
la voie d’'approvisionnement naturelle
du Kivu, qui passe par Dar-el-Salam,
on n'en souffle mot.

|| semblait pourtant que le Kasai et
ses barges pouvaient absorber tous les
trafics présents et futurs?

Il est heureux que les « situations
difficiles » et les « crises » ne se preé-
sentent que de temps en temps, c'est-
a-dire une fois l'an; @ part cela, la
voie d'eau est la seule qui convienne
a |‘économie congolaise.

Quant @ nous, nous nous obstinons
a croire que le chemin de fer pourrait
rendre quelques services dans une éco-
nomie qui n‘est pas au bout de son
expansion, qu'il ne faut pas trop comp-
ter sur ses voisins en cas de crise, et
que la capacité d'un wagon ne varie
pas suivant qu’il pleuve ou non,
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LES NOUVELLES RAMES

TYPE s« 53 "DEEASSIN.CV. Par

EPUIS peu, les
ateliers S.N.C.V.

de Bruxelles-
Cureghem ont
sorti de nouve!-

les motrices type
« S » a 4 mo-

teurs; les pre-
mieres unités ont
été mises en service a Louvain

(n® 9674), a Liéege et a Gand.

Si la caisse de ces nouvelles voi-
tures est en tous points semblable a
celle des motrices N de Bruxelles,
les bogies et |‘équipement électrique
proviennent de matériel de réserve et
de récupération.

Dans son n* 24, « RAIL ET TRAC-
TION » a donné une description dé-
taillée des motrices N l|égéres cons-
truites rue Eloy. Rappelons simple-
ment qu’il s'agit de voitures & bogies
concues pour rouler sans remorques,
sur un réseau dont les rampes maxima
n'‘excédent pas 6 %. Elles sont pour-
vues de 2 moteurs seulement, fixés au
chassis de caisse, et attaquant cha-
cun un essieu, par un arbre a cardans.

LOUIS CLESSENS

Non seulement les exploitants fu-
rent et restent pleinement satisfaits de
ces voitures, mais encore, le public et
la Presse ont loué (chose rare!!) l'as-
pect et le confort de ces beaux véhi-
cules.

La S. N. C. V. a décidé récemment
d'adopter ce type de caisse pour lo
modernisation d'un premier lot de 50
motrices a bogies (types « standard »
de 1930 et « Odsssa ») dont la caisse
en bois montre des signes de fatigue.
Les controllers, ainsi que les robustes
bogies, type « Pennsylvania », avec
les moteurs suspendus par le nez, se-
ront conservés. Les bogies en question,
en acier coulé, ont d'ailleurs toujours
donné pleine satisfaction au point de
vue solidité et suspension. Par leur
remploi, on n'a donc pas spécialement
recherché |‘allégement puisque ces
motrices @ moderniser doivent assurer
la traction de remorques a bogies, sur
des lignes de tous profils.

Pour cette raison qQussi, ces nou-
velles caisses sont pourvues des coyaux
de raccordements des freins directs et
automatiques.

La nouvelle motrice type « S» cu type « N » lcurd de la 5. N. C. V. (Photo B. Dedoncker.)
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Nouveau
convoi type
«5s» de la
3TN G
place
St-Lambert,
a Liége.

Detail de la
remorque
du convoi
ci-dessus.

(Photos de
I'auteur. )

La transformation, en type « N
lourd », des motrices a bogies, caisse
bois, marquera une nouvelle et im-
portante étape de la modernisation
du matériel ferré S.N.C.V. De plus:
les ateliers de Merxem et de Liege
sont en train de construire chacun
plusieurs remorques a caisse type
« N » qui avec les motrices N lourdes
constitueront des convois modernes
d'aspect trés homogeéne.

Déja, trois de ces remorques vien-
nent d'étre achevées a Liége et aus-

sitot mises en service sur les lignes
suburbaines.
Leurs dimensions et leur aspect

sont exactement ceux des motrices
« N » Quant aux bogies, ils sont
construits en profilés soudés électri-

e 1T

N ATAR
- fmiaj '

quement comme pour les motrices
« N » légéres.

L'aménagement intérieur est lége-
rement difféerent de celui des motrices.
Le principe de la « circulation diri-
gée » n'ayant pas été retenu. La dis-
position de quatre sieges sur la lar-
geur a permis de porter de 33 a 48 le
nombre de places assises. Le receveur
n‘est pas assis et dispose a différents
endroits de boutons poussoirs pour la
manceuvre des portillons automatiques.

Les techniciens et ouvriers des ate-
liers S. N. C. V. de Liége, par leur ex-
cellent travail et le fini impeccable
qu’ils ont apporté a ces nouvelles voi-
tures, ont contribué, sans conteste, a
la realisation des plus beaux convois
de tramways circulant sur les réseaux
belges.

12



CINQuwANS, . DESSHTRAETICON
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A hate misz a
boucler |'article
consacré aux
locomotives elec-
triques belges
nous a malheau-
reusement  fait
omettre cer-
tains datails...
nous NOUS en ex-
cusons auprés de nos lecteurs.

La veérité exige en effet quelques
précisions supplémentaires, puisées
d’ailleurs @ une source sure
— les puissances mentionnees dans

I'article s‘entendent bien pour

3000 V. Nous avons hélas omis

d'ajouter qu'il s'agit de la tension

en ligne. Les puissances annoncées
pour les moteurs de traction s'en-

tendent naturellement pour 1500

V puisque les moteurs sont tou-

jours connectés par deux en série.
— Nous avons signalé également que

I'on avait supprimé les coupleurs
permettant la conduite de deux
locomotives par un seul agent. |l
faut que l|‘on signale ici que ce
procéd? n’‘a jamais été appliqué
en pratique, sauf pour quelques
courses d’'essai, car la double trac-
tion est superflue sur les lignes
actuellement électrifiées.

Sur la ligne d'Anvers, une seule

locomotive enléve 1800 tonnes

sans difficulté.

QUE ' IENSBEIGIOUR par P. VAN GEEL

(NOTE COMPLEMENTAIRE)

Sur la ligne de Charleroi, elle
n‘aurait pas permis d'économiser
du personnel — dans le seul sens
Schaerbeek-Monceau ou elle pré-
sentait de |'intérét — car les trains
en double traction sont scindés en
cours de route et les deux locomo-
tives doivent continuer isolément
vers Monceau, afin d'y reprendre
chacune un train.

En ce qui concerne la ventilation
des résistances sur les types 101,
il ne faut pas perdre de vue un
autre probléme. Dans ces loco-
motives, |'‘appareillage est monté
dans les armoires le long des longs-
pans, et I'eau et la neige aspirés
aspergeaient |'appareillage avec
des conséquences plutét désolan-
tes. Conserver le sens normal de
la ventilation aurait conduit a uti-
liser des chicanes compliquées, et
il Ny a pas de place en trop a
bord d'une 101. La suppression
des persiennes de ventilation et
I’aspiration sur le toit a naturel-
lement invers2 le sens de circu-
lation de |’air, mais permet d'as-
pirer un air moins chargé de pous-
sieres — notamment de limaille
— sans que la température de
I'air @ |'entrée des ventilateurs se
soit accrue d'une maniére appre-
ciable.

Ces modifications, effectuées avec
une certaine crainte de la part de

13
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I'exploitant... et du constructeur
qui songeait aux clauses de garan-
tie, ont donc donné satisfaction a
tous les points de vue, et ont éete

rapidement généralisées pour la
plus grande joie des agents de
I“entretien.

Enfin, quand & la tendance au
patinage des locomotives type 101
et de leurs semblables, il ne faut
rien dramatiser. Le patinage de-
pend de nom>reux facteurs, @ com-

(B

Vue intérieure de la nou-
velle locomotive électrique
BB type 122 de la 5. M. C.B.
( Photo

Ateliers Métallurgiques.)

mencer par l‘adhérence et a finir
par les courbes caractéristiques
vitesse-courant... et les 101 n'ont
pas la réputation d'étre les moins
bonnes @ ce point de vue,

Il nen est pas moins vrai que les
BB courtes a bogies attelés sont, en
principe, plus que toutes autres,
sujettes a cette faiblesse, et nos
amis francais, péres spirituels des
101, ne viendront pas nous dé-
mentir,



RAJEUNIT SON V
A TROIS ESSIEUX

UNE INTERESSANTE INITIATIVE :
| A DEUTSCHE BUNDESBAHN (D. B.)
EUX MATERIEL

Extrait de BUMNDES-

BAHN MITTEILUN-

GEN

avril

N* 9

1954. Traduction de
G. DESBARAX

E parc de voitu-
res de la DB a
subi un vieillisse-
ment notable par
suite du renou-
vellement insuf-
fisant  pendant
les années de
guerre et d'aprés
guerre. L'effectif
a renouveller s'éléeverait a prés de
12.000 unités en y comprenant celles
a trois essieux utilisées dans les trains

Vue d'un compartiment
d'une voiture de troisiéme
classe avant transforma-
tion.

({Cliche Robert Pausch.)

rapides. En outre prés de 15.000 voi-
tures @ 2 ou 3 essieux et caisse de
sois sont affectées au trafic régional
et surtout aux trains d‘abonnés (1);
I'Gge moyen de ces véhicules est de

34 ans, dont 4.000 ont plus de 40

ans !

(1) Trains pour ouvriers, assez sem-
blables a ceux de la 5. M. C. B. pour abon-
nés a la semaine.

15
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voiture de 3me

classe

la

a 3 essieux avant

transformation.

Pour la desserte rationnelle du tra-
fic régional actuel, il mangque a la
DB environ 4.500 voitures; cet orga-
nisme est donc contraint de mainte-
nir en service 750 voitures auxiliaires
pour trains d’'ouvriers (anciens wagons)
qu’il faudra pourtant retirer du ser-
vice voyageurs afin de les reconvertir
en wagons a marchandises.

Suite a l'important vieillissement de
son parc de voitures, la DB devrait
affecter au cours des 10 prochaines
années pres de 2 milliards de DM pour
couvrir les frais de modernisation et de
constructions neuves. Hélas la situa-
tion financiere actuelle nz2 permet
pas d'envisager le remplacement des
vieilles voitures @ 3 essieux par des
unités modernes a bogies pour les trc-
fics régionaux et d'abonnés. Cependant
devant |'urgence de la situation, la DB
a adopté une solution moyenne.

Les voitures @ 3 essieux coltaient
avant 1914 environ 15.000 Marks;
leur remaniement complet colterait au-
jourd’hui prés du double ! Cette solu-
tion aurait le désavantage de mainte-
nir en exploitation pendant de nom-
breuses années des voitures a caisse
en bois. La solution adoptée est la sui-
vante : la caisse est entierement démo-
lie; le chassis trés solide, qui d'apres
les estimations peut encore durer de
15 @ 20 ans, est pourvu d'une nou-
velle caisse meétallique avec portes

d’acceés aux extrémités.

Pour une dépense proportionnelle-
ment minime ¢cn crée un nouveau type
de wvoiture d'une plus grande sécurité
en exploitation et d'un confort supé-
rieur surtout en 3™ classe. Cette ini-
tiative constitue en outre un pas dans
la voie de la rationalisation de |'en-
tretien et d'une occupation plus gran-
de des trains d'abonnés par augmen-
tation du nombre de places offertes.

La construction en série de ces voi-
tures a déja commencé : dans le cou-
rant de 1954, prés de 1.200 veéhicules
de 3™° et 2m° classes seront mis en
service, cont 500 dans la région de
Francfort. Les voitures sont pourvues
de portes aux deux extrémités, et de
passages d'intercommunication proté-
ges par des boudins de caoutchouc.
Cela permet aux voyageurs de cir-
culer sur toute la longueur du train,
et assure, par le fait méme, une occu-



pation plus réguliére des places of-
fertes.

Les voitures de 3™° classz offrent
62 places assises, contre 50 dans les

anciennes voitures a compartiments
multiples. Les banquettes sont rem-
bourrées, |‘éclairage est rationzl; le
chauffage des compartiments peut

se régler des places situées contre les
fenétres, ce qui provoque l|‘ouverture
ou la fermeture d‘une bouchz dair
chaud. De larges filets a bagages sont

_.-
s 3 =
e
: R TR
m.-:.m-ui\a-:-ﬂm-'?j

Vue d'ensemble de la voiture de la page précédente aprés la reccnstruction ; on notera
le bel aspect de la nouvelle caisse, le dégagement des portieres d'extrémité et la clarté

donnée par les grandes baies.

disposés en longueur au-dessus des fe-
nétres. Celles-ci sont mobiles, s'immo-
bilisent dans la position d’ouverture
désirée, sont bien étanches et en outre
peu coliteuses. Les places situées con-
tre les fenétres sont protégées des
courants d’air par des petits panneaux
perpendiculaires aux parois.

Chaque voiture est divisée en deux
grands compartimenis, soit fumeurs
et non-fumeurs ou bien 2™ et 3m°
classes.

17



Vu ses excellentes qualités de rou-
lement, ce nouveau type de voiture
pourra étre incorporé dans les trains
tracés @ 100 km/h.

Pour |'exploitation par rames rever-
sibles, quelques wvoitures seront mu-
nies d'un poste de conduite, avec télé-

e
e o

DECOUPAGE -

plans

® Dicoupage des

ESTAMPAGE -

® Piéces métalliques en grandes séries d'aprés

EMBOUTISSAGE
modéles pour toutes industries.
isolants en feuilles.

Vue intérieure de la
voiture aprés transfor-
mation ; un profane ne
pourrait pas reconnaitre
I'ancienne voiture.

commande de la locomotive placée en
queue de train. Des nouveaux fourgons
sont aussi prévus,

Les premiéres voitures de cette
nouvelle série sont en ce moment en
cours d’'achévement,

LES ATELIERS LEGRAND socitte ANONYME

284, AVENUE DES 7 BONNIERS » FOREST-BRUXELLES « TEL

: 44.70.28 - 43.84.94
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Lccomotive diesel-électrique
de 1200 HP
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LOCOMORAN LA CROYERE
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® Locomotives

® Automotrices

® Voitures

® ‘Wagons

® Grues

@ Appareils de voie

® Emboutissage

® Piéces de forge

® Chaudronnerie

® C(Cadres de mines

® Ponts métalliques

® Bennes pour immondices
® Rouleaux compresseurs

® Séchoirs industriels




ESSAdE. DPLINE

LOCOMOTIVE

DIESEL - ELECTRIQUE DE LIGNE

SUR LERESEAU DE LAS. N E. B,

[ Rl Y R R
a actuellement en
commande 95 lo-
comotives diesel-
électriques de ligne
qui doivent entrer
en service au dé-
but de I'année
prochaine.

La commande
de ces locomotives a été passée sur la
base de nombreuses expériences étran-
geres, et aprés un examen minutieux
des besoins du réseau et des possibi-
lités actuelles du diesel; il manquait
cependant |‘expérience pratique sur
les lignes belges.

Grace a l'‘obligeance de |'Armée
américaine en Allemagne, il a éte pos-
sible de combler cette lacune; une
locomotive diesel-électrique de ligne a,
durant quelques jours, pu étre utilisée
sur de nombreuses lignes S. N. C. B.

La locomotive en question est du
type MRS-1 (Military Road-Switcher),
construite par I'ELECTROMOTIVE
DIVISION de la Général Motors. Du
type Co Co, et pesant 112 tonnes, elle
est munie d'un moteur diesel a 16
cylindres en V, 2 temps, d'une puis-
sance de 1700-1750 CV (1). La puis-
sance a la jante est de 1400-1440 CV
environ. Du type Road-Switcher, elle
posséde une seule cabine de conduite;
le moteur diesel, la génératrice et les
auxiliaires étant aorités par un capot,
tandis qu’un second capot est prévu
pour loger une chaudiere a vaporisa-
tion accélérée. La locomotive qui
effectua des essais en Belgique n’était
cependant pas munie de |'équipement
de chauffage, ce qui empécha de |'uti-
liser souvent a des trains de voyageurs
du service régulier.

(1) Voir « Rail et Traction» ne° 25 ;
depuis quelques mois, la puissance unitaire
des diesels G. M. a été augmentée.

par P. VAN GEEL

Signalons que cette locomotive, la
1818, a également effectué des essais
pour la S. N. C. F. Elle fut durant
quelques semaines oasées au dépot de
Saintes (région ouest) ou elle assura les
services les plus divers, avec wune
moyenne journaliére de 924 km.

La 1818 arriva en Belgique le mardi
20 avril et le trajet d'Aix-la-Chapelle
a Ronet se fit haut le pied. Le jour
suivant, elle effectua le trajet Ronet-
Latour et retour avec un train de mar-
chandises (wagons @ minerais) de 870
tonnes, ce qui est supérieur a la charge
de référence de n'importe quel type de
locomotive @ vapeur belge sur ces
lignes. Sans allége, la vitesse se main-
tint @ 19-22 km/h. sur les longues
rampes de 16 o/0o, et @ 25-30 km/h.
sur les rampes de 13 o/o0o. Le jeudi 22
vit la 1818 entre Ronet et Stockem
avec un train de marchandises de 550
tonnes. L'occasion s'offrait ainsi de ve-
rifier pratiquement |'‘aptitude de cette
locomotive a remplir une des perfor-
mances imposées aux futures diesel
belges; inutile d'ajouter qu'elle s'en
tira sans peine.

Le vendredi, elle effectua a vide le
trajet Ronet-Schaerbeek, pour repartir
le soir avec une rame voyageurs de
400 tonnes qu’elle remorqua jusqu’a
Libramont, avec retour ultérieur a
Ronet,

Le samedi vit la 1818 en téte d'une
rame voyageurs de 600 tonnes, qu’elle
promena de Namur a Liege, puis de
Liege a Charleroi avec retour a Namur,
La vitesse limite de la ligne, soit
90 km/h. fut aisément tenue malgre
une charge rarement atteinte chez
nous avec des trains voyageurs.

Avec la méme rame de 600 tonnes,
elle alla de Namur a Schaerbeek, le
temps étant de 20 minutes entre le
départ @ Namur et le passage a Gem-
bloux, performance intéressante,
compte tenu de la rampe de 16 0/00
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La 1818 dz I'U. 5. Army en gare de Schaerbeek.

de Namur & Rhisnes gravie @ 33 km/h.

Sans s2 soucier du repos dominical,
la diesel passa le jour du Seigneur a
trainer, entre Namur et Ougrée, un
train de minerais de 1.713 tonnes.

Elle commenca la semaine le long de
I’Ambléve et de la Salm, entre Angleur
et Gouvy, en remorquant 900 tonnes
d’Angleur a Trois-Ponts, et 500 tonnes
de Trois-Ponts a Gouvy. La chose lui
fut aisée puisqu’elle recommenca cette
navette durant la méme journée.

Le mardi fut un jour faste pour le
1818 : on lui confia des trains de
voyageurs réguliers entre Liége et Her-
bestal et, honneur supréme, la traction
des internationaux Amsterdam-Bale
(trains 134 et 135) entre Liége et
Gouvy, a l'aller comme au retour.

Elle termina son séjour effectif en
Belgique le mercredi 28 avril, en tirant
une rame voyageurs de 439 tonnes

(Photo B, Dedoncker.)

entre Liége et Marloie, puis un train
de marchandises régulier entre Marloie
et Kinkempois. Le jeudi, elle rega-
gnait Aix-la-Chapelle.

Ces essais ont prouvé |‘aptitude de la
traction diesel a effectuer la traction
sur toutes les lignes des Ardennes, et
a fortiori sur I'ensemble du réseau; ils
ont confirmé sans discussion possible
que les exigences imposées par la
S. N. C. B. pouvaient étre aisément
respectees. Les gains de temps traction
enregistrés sur tous les parcours prou-
vent qu'il sera possible, une fois ces
locomotives en service, d'envisager des
augmentations de la vitesse commer-
ciale sur nombre de parcours qui en ont
bien besoin.

La consommation s éleva en moyen-
ne a 3,5 @ 4 kg. de gasoil au kilome-
tre-train, et la température qui ne dé-
passa jamais 70 prouve a suffisance

Détail d'un

bogie de la

1818.

{Photo

B. Dedonc-
ker.)



que la locomotive ne fut jamais sur-
chargée.

. Les 40 locomotives commandeées par
la S. N. C. B. a I'ANGLO-FRANCO
BELGE a La Croyére ssront pratique-
ment identiques a la 1818, tout au
moins pour la partie mécanique et la
motorisation, car elles seront du type @
2 cabines d'extrémité, Cette construc-

sord, comme ce sera de régle chez
nous.

Les 55 autres locomotives diesel-
électriques de lignes ont eté comman-
dées par la 5. N. C. B. a la Sté A.
JOHN COCKERILL & Seraing; elles
seront également @ 2 cabines, mais du
type Bo Bo @ 2 bogies Pennsylvania.
Le moteur sera le 8 cylindres Cockerill-

tion est quasi indispensable sur des Baldwin de 1750 CV.... Nous en re-
lignes sinueuses avec un seul agent a  parlerons.
[ABAC |

VISITEZ LES PLUS BELLES REGIONS

* avec un

BILLET COMBINE

e FRANCE

FER-AUTOCHR

TOUS

renseignements

REDUCTIONS DE

20,30,

sur le trajet en chemin de fer

10°/,

% Yous fixez vous-méme

sur le trojet en
avlocar.

votre itinéraire

Voire billet valable 2 mois
vous permet de vous arreter
en cours de route.

AUX AGENCES DE VOYAGES ou 4 la Représentation Générale de la

STEN“* DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

25-27 BOUL. ADOLPHE MAX -+ BRUXELLES - TEL. 17.40.90
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Transports de marchandises en
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AUCUNE MANIPULATION EN ROUTE

Pour le transport de machines ct
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SOIXANTE - QUINZES ANS

Al SERVIACE DE ‘LEUROPE
ET DU RESTE DU MONDE

par H.F. GUILLAUME
et P. VAN GEEL

(Suite — voir « RAIL ET TRACTION » n» 29)

ll. — LE MATERIEL ROULANT

L‘idée initiale qui donna naissance
a la Compagnie Internationale des
Wagons-lits fut d'assurer, aux voya-
geurs européens, le confort que pré-
sentait déja le matériel américain de
la méme époque. Le premier but a
atteindre était de permettre au voya-
geur de prendre un repos nécessaire,
surtout durant la nuit, avec tout le
raffinement et |'hygiene que |'on
peut espérer trouver dans une voi-
ture-lits.

Les premiers efforts de Georges
Nagelmackers se sont donc orientés
vers la construction de voitures con-
tenant des couchettes confortables et
des cabinets de toilette bien équipés,
puis a les faire admettre dans la com-
position des trains express interna-

tionaux ce fut l'‘origine de la C°
des W.L.

Voiture-lits n* 8§ (1873). Aux ateliers de
sur la caisse, car elle a figuré a

{Photo

la Compagnie a Slykens.
I'Expositicn de Liege en

Plus tard, Georges Nagelmackers
eut l'idée de fournir aux voyageurs
des repas complets plus substantiels
que les quelques provisions de route
emportées alors, tout en évitant les
arréts dans les gares, seules a offrir
les ressources de leurs buffets; la voi-
ture-restaurant vit ainsi le jour et on
peut dire qu’elle est une création
originale de la C" car rien de sem-
blable n’existait a |'époque, pas plus
en Europe qu’'aux Etats-Unis.

Ajoutez-y la mise en service, plus
tard, des voitures-salons puis des voi-
tures dites Pullmann et wvous aurez
un point de départ pour que nous puis-
sions résumer ci-dessous, |'évolution
du matériel roulant de la Compagnie
Internationale des Wagons-lits et des
Grands Express Européens.

Elle porte le n» 1
1905 scus ce numeéro.

Ateliers d'Ostende - Cliché « Chemins de fer ».)
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L’'ORIGINE Dés le début, la compartiments sépares, a 2 places

1875) Compagnie eut a
tenir compte de plu-
sieurs éléments : la nécessité de mu-
nir son matériel de tout le confort
compatible avec les possibilités tech-
niques du moment, |‘adaptation de
ce matériel aux golts de sa clientele,
et, enfin, les exigences des compa-
gnies qui admettent ce matériel sur
leurs voies et dans leurs trains.

Dés le début, Georges Nagelmackers
dut tenir compte de la préférence du
voyageur européen pour les petits

(1872 -
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généralement, pouvant communiquer
entr'eux: en effet, les grands dor-
toirs américains avec leur ambiance
de chambrée n’avaient aucune chance
de plaire en Europe, surtout auprés
de la clientéle raffinée et cultivée de
notre vieux continent,

Le choix du systéeme a petits com-
partiments, réduit cependant la capa-
cité de chaque voiture et a toujours
conduit @ une tare élevée par rapport
au nombre de voyageurs.

Les premiéres voitures-lits, cons-



Document unigue ou photo prise @ Constantinople wvers
1874),

(2 essieux, 1875), WL n° 26 (3 essieux,
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1895 de GAD WL n* 51

WL-Salon n* 43 (3 essieux, 1875).

(Photo The Locomotive Pub. - Cliché « Chemins de fer ».)

truites en 1872-73, présentaient déja
de réels avantages sur le matériel
existant en Europe, quoique n'étant
pas a bogies comme le matériel amé-
ricain,

Il était d'ailleurs sage de ne pas
aborder de front tous les obstacles a
la fois, et de faire admettre d'abord
aux réseaux la présence chez eux
d‘un matériel nouveau quant a son
but sans leur proposer en méme
temps une révolution technique.

Les premiéres voitures furent donc
a 2 essieux, a 3 compartiments com-
muniquant par un couloir longitu-
dinal central, coupé lui-meme par un
couloir transversal ou débouchaient
les portiéres de chaque coté de la
voiture et donnant accés a 2 toilettes.

Chaque compartiment comportait le
jour, 4 fauteuils confortables dont les
siéges rapprochés et les dossiers rasat-
tus formaient la nuit, deux lits infe-
rieurs; les lits supérieurs ainsi que
les accessoires de literie (draps cou-
vertures, etc...) étaient maintenus ou
plafond par des courroies a contre-
poids.

L’éclairage se faisait a |'huile de
colza ou a [|'huile minérale rectifiée,
ce dernier procédé étant déja un grand
progres sur le matériel roulant de
I"époque

Le chauffage se faisait au mmyén
de briquettes ou & la vapeur, soit
encore a |‘air chaud:; ces divers mo-
des de chauffage furent remplacés
par aprés par une circulation d‘eau
chaude avec thermosiphon,

En 1873-74, des voitures plus spa-
cieuses, @ 2 ou & 3 essieux furent

mises en service; elles comportaient
des compartiments transversaux de 2
ou 4 places avec accés sur un COu-
loir latéral coupé Ilui-méme par un
couloir transversal ou débouchaient
les portiéres, ce couloir étant placé,
soit @ une extrémité de la voiture,
soit au centre formant ainsi un cou-
loir en Z: ces véhicules comportaient
10, 12, 14, ou 16 places de 1™ ou
de 2™" classe; les lits, tous transver-
saux, ¢taient superposeés, les cou-
chettes inférieures étant formeées soit
de sofas glissants, soit de fauteuils
que |‘on rapprochait comme dans
les premiéres voitures. Les lits supé-
rieurs étaient formés de coffres en
bois que |'on faisait basculer et qui
contenaient la literie pour 2 lits.
Dans d’autres cas, les lits étaient hisses
contre le plafond et maintenus par
des cables meétalliques, des courroies
de cuir ou de chanvre avec contre-
poids. Des coffres sous les siéges ren-
fermaient les objets de literie tels que
matelas, oreillers, etc....

L‘éclairage se faisait déja au gaz

riche sur certaines voitures, soit
encore a |'huile minérale rectifiée
avec des lampes d'un nouveau sys-

téeme, sans cheminée de wverre.

Le chauffoge @ eau chaude paor
thermosiphon comportait des tuyaux
radiants le long des parois latérales
et transversales et un vase d'expan-
sion; la chaudiére placée sous le plan-
cher, était formée de 2 parois cir-
culaires distantes de 50 mm. entre
lesquelles se trouvait |'eau; la charge
de combustible se faisait de |'exté-
rieur et la cheminée traversait Ila
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Voiture-lits n* 60
aux Usines Evrard a Bruxelles.

voiture dans toute sa hauteur : cet
appareil, d'un entretien colteux
etait loin de donner toute satisfaction.

Les roues étaient du systéme Man-
sell o disque en Dois de teck ou de
chéne, moyeu en fonte ou en fer et
bandages en acier @ agrafes continues

Les boites a huile étaient celles
couramment  utilisées a |'époque,
comme dailleurs la suspension.

La caisse reposait sur le chassis

par des rondelles en caoutchouc.

Interieur de la veiture-lits n* €0 exposée a Paris en 1878.

(1re série n** 54 a 60) commandée de 1877 & 1878 par la Compagnie

(Document W.-L. - Cliché Commault.)

L'empattement rigide primitivement
préevu a 7,50 m. et imposé comme
écartement maximum des essieux
extremes par les résegux, passa a4
2,50 m. quand il fut prouvé que des
essieux libres convergeaient en courbe.

En 1874, mettant a profit |'expé-
rience resultant des premieres voi-
tures en service, la C° étudia des
véhicules-types qui servirent de base
au développement progressif du maté-
riel,

(Collect. R. Commault. -
Cliché « Chemins de fer ».)}




Ces voitures-types, @ 2 essieux, de
10 places, avaient deux comparti-
ments a 4 places et wun com-
partiment a 2 places avec un
couloir en Z et portes d'acces aux
extrémités de la voiture; un W-C,,
cabinet de toilette pour dames com-
plétaient |'équipement. Tous les com-
partiments renfermaient des sofas
dont le siege et le dossier formaient
chacun un lit; un coffre place sous
les siéeges renfermait la literie et une
échelle permettait de monter sur les
lits supérieurs; ce systeme dégageait
le haut des compartiments et aug-
mentait le volume d’air a l'opposé des
systemes a lits suspendus ou bascu-
lants.

| 8= Un autre type de voiture,
datant de 1874 mais a 3 essieux,
12 places en deux compartiments de
4 places et deux a 2 places, couloir
latéral sur toute la longueur, ren-
contrait la faveur du public; de plus,
les compartiments a 2 places pou-
vaient communiguer entr’eux.

Ces voitures avaient un couloir
transversal, non plus au centre comme
dans les voitures precédentes, mais
a une des extrémités; dans ce couloir
débouchaient cinq portes : deux por-
tieres extérieures (une de chaque
coté), une porte vers le couloir lon-
gitudinal, et deux portes donnant
acces a deux cabinets de toilette,
'un pour les dames, |‘autre pour les
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Voiture-lits série 55 a 57 de 1877.

L'un des cabinets disposait d'eau
chaude et froide, les autres n'offrant
que l'une des deux.

L'éclairage se faisait toujours a
I'huile minérale rectifiée car bien des
réeseaux ne distriouaient pas encore
de gaz.

Le chauffage a thermosiphon
était amélioré et simplifié; les tuyaux
inclinés facilitaient la circulation et
la chaudiére était chargée par l'inté-
rieur,

L'écartement des essieux de 4,40 m.
a l'origine, fut porté par la suite &
5,20 m.; la suspension était droite
sur des boites garnies de bronze dur,

(Document W.-L.)

messieurs: les lavabos étaient munis
d'eau courante chaude et froide.

L‘aménagement des compartiments,
le chauffage et la suspension était
inchangé par rapport a la voiture de
1874,

Sur certaines lignes, |'éclairage au
gaz etait devenu possible.

L'écartement des essieux extrémes
était en moyenne de 6 m. et la sus-
pension @ maillon permettait un jeu
de + 25 mm. de chaque coté, faci-

litant ainsi le passage en courbe.
* ®x *®
1878 - 1881 Envisagent la forma-

tion de trains com-
plets avec son matériel, la Compa-
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Premiére voiture-lits a bogies n* 75 de 1880.

gnie construisit en 1880 et pour. la
premiére fois, des voitures avec plate-
formes d'extrémité ouvertes; ces voOI-
tures a 12 ou 14 places, comprenaient
des compartiments a 4 et 2 places,

ces derniers pouvant communiquer
entr'eux.

Les lits étaient d'un nouveau
modeéle : le lit inférieur servant de

siege durant le jour était monte sur
galets et se déplagait en pivotant for-
mant un coffre contenant un sac en
toile cirée contenant la literie; le lit
supérieur se relevait comme dans les
voitures de 1874; les traversins, les
oreillers et |'échelle trouvaient place
derriere le dossier; une table mooile
était fixée sous la fenétre; enfin, un
panneau mobile donnant sur le cou-
loir permettait d'observer le paysage
de ce coteé.

Entre les compartiments d'about et
les plate-formes se trouvaient, cha-
que fois, un cabinet de toilette avec
W-C. et lavabos.

Le chauffage @ eau chaude etait
alimenté par une chaudiére chargee
l'une des plate-formes.

par

(Docum. W.-L. - Cliché « Chemins de fer ».)

Vers 1880, certaines administra-
tions de chemins de fer demanderent
a la C* des W. L. de prévoir, dans
certaines voitures-lits, des places ordi-
naires de 1™ et 2" classe.

On construisit alors des voitures a
3 essieux et a plate-formes d'extre-
mité ouvertes, avec couloir latéral
comportant un compartiment-lits a 4
places, trois compartiments-lits a 2
places dont deux communiguaient
entr'eux, ainsi que deux compartiments
a 3 et 6 places assises respectivement;
ces neuf derniéres places présentaient
un confort comparable a celui des
meilleures voitures de 17 classe de
I'époque et ceci, dans des voitures
autrement mieux chauffées.

Les premiéres de ces voitures
avaient une suspension droite; pour
accroitre le confort, on utilisa ensuite
la suspension inclinée, puis des res-
sorts @ lames avec une longueur inu-
sitéte de 2,25 m. et, enfin, des res-
sorts en spirale ou des rondelles de
caoutchouc sur les tiges de suspension,
ceci pour améliorer le réglage.

Malheureusement, la difficulté et

Voiture - lits
n® 77 de
1881 a

I'etat d'ori-
gine, plate-
formes ou-
vertes, pre-
mier voyage
sur le train
d'essai Pa-
ris-Vienne.

{Docum.
W.-L. -
Cliché
« Chemins
dE fer ».)



le coGt de |'entretien ne permirent
pas d’utiliser ce dernier perfection-
nement durant longtemps.

Les organes de roulement restérent
inchangés avec écartement des essieux
extrémes de 6,27 a 6,70 m .

C'est en s'inspirant de ces voitures
que furent construites, en 1880, les
premiéres voitures-lits pour la Rus-
sie; plus larges et plus longues que
les voitures a voie normale, elles n'of-
fraient que 14 places (4 x 2 + 2 x 3)
avec deux compartiments a 2 places
pouvant communiquer.

Les lits étaient identiques a ceux
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Voiture-lits n* 145 d2 1885 consit

des wvoitures précédentes mais, pour
la premiéere fois, les plate-formes
étaient fermées tout en permettant
I'intercommunication a |‘aide de pas-
serelles.

Pour résister aux grands froids, les
planchers étaient doubles avec inter-
position de carton comprimé et toutes
les fenétres fixes ou mobiles étaient
doubles également.

Les voitures construites pour |'Es-
pagne en 1883 étaient beaucoup plus
larges que toutes celles construites
jusqu'alors (3,25 m. au lieu de
2,85 m.) mais n’‘offraient que cing
compartiments (14 places au total);
la largeur des couloirs avait permis
d'y installer huit fauteuils transfor-
mables en quatre couchettes supplé-
mentaires; la voiture emportait donc
18 voyageurs couchés et ceux-ci dis-
posaient durant le jour, de fauteuils

ELELPINE :u:
e 5

ruite a Nivelles.

placés dans un couloir large et bien
aére.

La voiture a essieux rigides attei-
gnit son apogée a cette époque, la
longueur passant de 9,086 m. a
13,74 m. et le poids de 13.800 a
19.700 kgs.

En effet, en 1880, la premiere
voiture a bogies (n® 75) effectua ses
premiers essais sur la ligne d'An-
vers et sur Frankfurt-Berlin, et ren-
contra immédiatement |‘opposition de
divers réseaux.

Il y eut quelques remous mais la
sécurité et la stabilité du véhicule qui
permettaient d’envisager sans crainte
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{Document W.-L.)

une augmentation de la vitesse des
convois, convainquit bientot les oppo-
sants.

L‘Est francais accepta les nou-
velles voitures dans la composition de
|’« Orient Express » et dés ockobre
1883, tout le matériel du premier
train entiéerement W. L. était sur bo-
gies a |'exception des fourgons de téte
et de queue.

Les premiéres voitures a bogies
étaient de 3 types :
1* wvoitures mixtes lits 1™ et 2%°

classe avec compartiments a pla-
ces ordinaires.

voitures-lits de 1™ classe avec
deux compartiments a 4 places et
six a 2 places, ces derniers com-
muniquant deux par deux; pour
la premiére fois, la conduite gé-
nérale de vapeur pour le chauf-
fage était installée.

2[!
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1881,

14 places, construite a Munich en

parachevée aux Ateliers de Saint-Ouen en 1882, en exploitation en Autriche-Hongrie et

en Roumanie.

3" wvoitures-lits @ trois compartiments
de 4 places et quatre de 2 pla-
ces: ce furent les premiéeres a uti-
liser le soufflet d’intercommuni-
cation type W. L.

Enfin, parmi les premieres voitures
a bogies se trouvaient des voitures-
restaurants.

Quvrons ici une parenthése : la pre-
miére voiture-restaurant digne de ce
nom était @ 3 essieux (n" 107) et
avait été précédéy: par la transforma-
tion de trois voitures de 3™° classe
prétées par les chemins de fer d'An-
halt : les repas y étaient fournis en
paniers par les buffets situés sur le
parcours ce qui n'était qu'une demi-
mesure.,

La voiture n° 107 et les suivantes a
3 essieux datant de 1882 n’eurent
qu‘un succés relatif; elles compor-
taient 24 places disposees transversa-
lement par tables de 2 ou 4 convives;
il y avait deux salles identiques, |'une
pour fumeurs et l'autre pour dames et
non-fumeurs, séparées par la cuisine
et reliées par un petit couloir latéral
utilisé surtout pour le service; elles
étaient accessibles par les plate-for-
mes ouvertes des extrémites.

Les chaises et les parois eétaient
garnis en cuir de Cordoue, les ri-
deaux étaient bleu pale et les pla-
fonds peints et décorés a l'italienne.

Malheureusement, la stabilité de
ces véhicules, malgré des essieux
aussi éloignés que possible et avec un
jeu latéral important, ne permit pas
d’assurer le confort voulu durant les
repas.

Il n‘en fut plus de méme avec les
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(Photo Rathgeher - Collect, R. Commault - Cliché « Chemins de fer ».)

voitures a bogies qui comportérent 36
places en deux salles de 12 et 24
couverts, la disposition des tables res-
tant ce qu’elle était et ce qu'elle est
encore de nos jours d'emblée, la
C'* des W. L. avait trouvé la bonne
solution,

La cuisine se trouvait a l'extrémité
de la caisse et adjacente a un petit
couloir d'intercommunication donnant
sur l'une des plate-formes fermées.
Pour |« Orient Express », la petite
salle de 12 places était transformée
en salon-fumoir avec quatre fauteuils
et deux canapés a 2 places chacun.

Ces premiéres voitures a bogies
étaient naturellement d'une construc-
tion différente de celle des voitures

4 essieux rigides construites jus-
qu’alors.
La caisse avec son chassis, sa char-

pente et ses parois reposait unique-
ment sur les traverses danseuses des
bogies; la construction était naturelle-
ment en bois, le teck intervenant pour
la majeure partie ainsi que le chéne
et le pitch-pin.

Les bogies étaient 4 essieux, ins-
pirés du type anglais avec chassis en
bois et fer; leur empattement était de
2,50 m. avec quatre ressorts a lames
en acier au tungsténe reposant sur
les boites a huile, et six ressorts a pin-
cettes entre chdssis et traverse dan-
seuse; les tiges de suspension des res-
sorts des boites étaient elles-memes
montées sur ressorts hélicoidaux. Les
essieux en acier tournaient sur des
coussinets en bronze dur qui furent,
plus tard, garnis de métal blanc. Les
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Premiere voiture-restaurant n® 107 (1882).
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A fait son premier voyage sur le train d'essai

Paris-Vienne en octobre 1882, (Collect. R. Commault - Cliché « Chemins de fer ».)

roues a voile plein avaient des ban-
dages rapportés et agrafes.

Peu de temps apres la mise en ser-
vice des premiéres voitures a bogies,
I'introduction du frein continu vint
compliquer sérieusement la construc-
tion; le résultat immeédiat fut, a part
naturellement |‘accroissement de la
sécurité, une sérieuse augmentation de
poids qui amena des véhicules pesant
225 T. a l'origine, jusqu’'a 26 et
29 T., la copacité ne variant pas.

On voit donc que, dés 1883, la C'*
des W. L. avait créé un matériel qui,
a la base, n‘a plus subi de modifica-

S. A. JOHN COCKERILL

tions fondamentales. Les progrés de
la technique ont naturellement fait
évoluer les réalisations mais on peut
dire que le voyageur de 1952, bien
qu’il ne trouverait naturellement pas
tous les raffinements de détail aux-
quels il est maintenant habitué, ne
serait pas dépayse dans le premier
« Orient Express » a bogies.

Depuis cette date mémorable, |'évo-
lution a été tellement rapide et les
types tellement nombreux et variés
qu'il nous faudra donc nous en tenir
aux types principaux.

(A suivre.)
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LES HAUTS FAITS DE LA CONSTRUCTION
DES PONTS DE CHEMINS DE FER

E N

ANG LIECISE R R E

d'aprés BRITAINS RAILROAD in THE MAKING
de MM. Horace

GREENLEAF

ES connaissances
scientifiques néces-
saires & |'érection
des ponts étaient en
fait  d'application
des siecles avant
que la premiére li-
gne de chemin de
fer ne soit congue.

Le LONDON BRIDGE original était,
dit-on, |'ceuvre des Romains,

Toutefois, et ceci est également vrai
pour les tunnels, les ingénieurs des che-
mins de fer sont responsables de quelques
ponts, les plus grands et les plus impo-
sants que n'aie jamais congu |'esprit hu-
main. Et ils ont construit ces ponts & une
époque ou toutes les aides mécaniques
et |'industrie n'avaient pas atteint le stade
de développement que nous leur con-
naissons de nos jours.

Si vous allez sur les hauteurs de |'extré-
mité sud de l'ile d'ANGLESEY, face au
MENAI STRAIT, qui sépare cette ile du
reste du Pays de Galles, vous y verrez
un pont de chemin de fer dont la fine
élégance et la parfaite symétrie pourra
difficilement étre surpassée, C'est le BRI-
TANNIA TUBULAR BRIDGE, construit
par Robert STEPHENSON, pour le che-
min de fer de CHESTER & HOLYHEAD,
et ouvert au trafic en 1850,

A cet endroit, le MENAI STRAIT a
333 métres de largeur. Ses pentes abrup-
tes, fortement boisées, descendent jus-
qu'd la berge, de chaque co6té de l'eau.
Si des hauteurs d'ANGLESEY, nous ob-
servons un train qui s'approche, venant
de |'intérieur du pays, nous suivons tout
d'abord le panache de fumée au-dessus
des arbres, jusqu'd la rive qui nous fait
face, La fumée s'évanouira ensuite pen-
dant quelques instants, pour réapparaitre
enfin au-dessus des arbres d'ANGLESEY
elle-méme. Le train a, & ce moment, tra-
versé le pont BRITANNIA, qui, tubulaire,
I'a caché & notre vue. En d'autres mots,
machine et wagons ont roulé au travers

et G, TYERS.

PAR R. VANDERMAR

d'un tunnel d'acier, construit & 30 métres
au-dessus du niveau des eaux du STRAIT.
Le pont tient son nom du rocher BRI-
TANNIA, un roc immergé, qui se trouve
au milieu des eaux et sur lequel est batie
la tour centrale. Le pont est supporté
par cing tours au total, deux sur la cote
galloise, deux sur ANGLESEY, la cin-
quieme — et la plus haute, elle atteint
70 métres —, repose sur le rocher.

Les raccordements avec la terre ferme,
de chaque cété, sont ornés de deux sphynx
accroupis, colossaux. Rien que [|'érection
de ces imposantes statues a réclamé 230
métres cubes de pierre bleue.

La longueur totale du pont est de 662
métres. Sa construction a demandé quatre
ans de travaux ininterrompus et a colté
plus d'un demi-million de livres-or, Beau-
coup se sont déjd demandé pourquoi on
a adopté pour un pont de chemin de fer
des plans qui s'écartent si résolument de
I'ordinaire. L'idée en vint & STEPHENSON
d'une fagon tout & fait originale. Il pro-
posa tout d'abord la construction d'un
pont & deux arches d'acier de 107 métres
de portée, mais I'AMIRAUTE y opposa
son veto. Les autorités navales insistaient
en effet pour que la navigation maritime
ne souffre aucun embarras, et pour que le
pont projeté soit construit & au moins
30 meétres du niveau des eaux & marée
haute, sans que le moindre échafaudage
ne vienne entraver la marche des bateaux,
ne fusse qu'un seul jour. Toutes ces res-
trictions présentaient un probléme ardu
au fameux ingénieur. Heureusement, au
meéme moment, il devait assister au lan-
cement d'un bateau de fer, Pendant ce
lancement, un imprévu fit que le bateau,
au lieu de glisser & |'eau, fut retenu par
les extrémités de sa quille, entre I'eau et
le wharf. Bien que long de 35 métres,
aucun dégat matériel ne fut & regretter...
et STEPHENSON avait trouvé une idée
pour son pont, Aprés quelques calculs, il
décréta qu'il serait possible de suspen-
dre un tube d'acier au travers du MENAI
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STRAIT, et d'y faire rouler des trains,
si le tube était suffisamment solide pour
se supporter lui-méme.

Ayant posé cette idée comme un prin-
cipe, les premiéres difficultés qui se pré-
sentérent & lui dans la suite, furent de
savoir, comment, de fagon pratique, ame-
ner ce tube au deld d'un bras de I'océan,
et de le faire solide en suffisance pour
supporter les vibrations imposées par un
train en marche. Plusieurs expériences fu-

rent tentées, et la formule finale, — deux
tubes d'avier de forme sensiblement rec-
tangulaire — un pour chaque sens de
roulement —, fut choisie aprés que des

essais concluants aient été obtenus avec
un modéle au sixiéme du pont actuel.

Les travaux débutérent en 1844, Pen-
dant qu'une équipe béatissait les tours et
butées, |'autre s'occupait de la construc-
tion des tubes.

Une plate-forme en bois fut érigée le
long de l'eau et prés de celle-ci s'éle-
vérent des ateliers couvrant plus de trois
ares. Sur cette plate-forme, on procéda &
I'assemblage des plaques d'acier. Ces pla-
ques variaient en dimensions, suivant la
place leur assignée dans le tube; de 2
& 4 métres de long, 70 cm. de largeur et
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Chepstow Bridge

Royal Albert
Eridge Saltash

une ¢paisseur de un centimétre et demi
& 2 cm, Elles étaient forgées avec le plus
grand soin et passées ensuite dans d'énor-
mes laminoirs pour leur donner une par-
faite uniformité, Deux millions de rivets
furent nécessaires pour la fixation de
toutes ces plaques. Lorsque les tubes fu-
rent achevés, ils furent embarqués sur des
pontons, guidés par des remorqueurs &
vapeur. Pour les monter & la position qui
leur était dévolue, il fut fait appel & une
machine & vapeur installée sur la tour
centrale, Cette machine mettait en mou-
vement une gigantesque poutrelle d'acier
4 laquelle furent attachées deux non moins
massives chaines d'acier. Ces chaines fu-
rent accrochées chacune & une section du
tube, la machine fut mise en marche et
toute cette masse colossale monta gra-
duellement centimétre par centimétre, le
tube s'éleva, Périodiquement, on le faisait
arreter & des repos établis dans les tours
dans ce but, aprés emploi, ces repos
étaient emplis de maconnerie. L'ascension
finale du premier tube eut lieu le 13 oc-
tobre 1849, Cing mois plus tard, le pont
était terminé, et & ce moment, il était
le plus bel exemple d'architecture dans
le monde entier.



Runcorn Bridge.

Robert STEPHENSON a bati dans la
suite un pont semblable, quoique plus
petit, pour cette méme ligne de chemin
de fer, sur la riviere CONWAY, & 28 km,
de CHESTER, Ce pont, qui fut ouvert
au trafic en 1848, a 122 meétres de long,
et comme le BRITANNIA, il consiste en
deux tubes d'acier de section sensible-
ment rectangulaire et supportés par des
piliers. Les deux extrémités du pont de
CONWAY sont flanquées d'imposantes
tours fortifiées.

Vues & distance, ces tous se confondent
avec l'architecture et le style du vieux
chiteau de CONWAY qui surplombe la
riviere juste & cet endroit. Le chemin de
fer de CHESTER & HOLYHEAD fut repris
en 1858 par le LONDON & NORTH
WESTERN, et fait actuellement partie
de la division L.M, des Chemins de fer
britanniques.

Un autre pont intéressant, situé sur l'an-
cien réseau L.M.S. celui de RUNCORN,
traverse la MERSEY & l'endroit ot la ri-
viere sépare le comté de CHESTER du
LANCASHIRE. Inauguré en 1869, ce pont
fait partie d'un viaduc de 815 métres.
Sa partie centrale, au-dessus de la riviére,
comprend trois traverses & claire-voie de

Britannia tubular Bridge.

|00 métres de largeur, Ces traverses, sup-
portées par quatre tours de magonnerie,
sont & 23 métres du niveau des eaux a
marée haute.

Pendant que Stephenson langait ses
ponts dans le Nord de |'Angleterre, un
non moins fameux ingénieur, BRUNEL,
reliait les rives du Sud, Il y eut tout
d'abord son pont de briques qui porte
les rails du GREAT WESTERN d'une rive
4 l'autre de la Tamise & MAIDENHEAD.
Ses deux arches sont les plus longues et
les plus rectilignes que l'on ai jamais
construites en briques, Ce pont fut ouvert
au trafic en 1840. Douze ans plus tard,
il terminait un autre pont remarquable

au-dessus de la riviere WYE & CHEPS-
TOW.

BRUNEL construisit ce dernier pour le
chemin de fer des Galles du Sud (ab-
sorbé dans la suite par le GREAT WES-
TERN), et il est tout & fait & |'image de
celui qui I'a congu, tout sauf conven-
tionnel, Le pont a quatre arches, l'une
de ces arches a 100 métres et couvre

presque toute la largeur de la riviére, Les
trois autres ont chacune 30 meétres. Deux
voies sont en service & cet endroit et
chacune a son pont propre, un espace de




| métre 20 séparant les deux ponts, Les
arches de 30 métres sont des traverses
de construction ordinaire, de 2 métres 30
d'épaisseur. Mais pour |'arche de 100 meé-
tres, les traverses, de proportions sensi-
blement semblables, sont supportées par
un arrangement absolument unique.

A 15 métres au-dessus de chaque voie
on trouve un tube d'acier de 100 meétres
de long et de 3 métres de diamétre, dont
une des extrémités repose sur un pilier
de macgonnerie, tandis que |'autre repose
sur les rochers qui forment la berge de la
riviere. Chaque traverse est ici maintenue
par deux poutrelles verticales qui la re-
lient au tube du dessus. Ces poutrelles
sont consolidées entre elles par des ren-
forts et des entretoises d'acier suivant le
principe qui donnera naissance & la con-
struction des ponts suspendus, Le pont
de CHEPSTOW, terminé en 1852, est le
premier grand pont de BRUNEL,

Le chef-d'ceuvre du célébre ingénieur
est cependant le fameux ROYAL ALBERT
BRIDGE & SALTASH, |a ou la riviere TA-
MAR sépare DEVON des Cornouailles.
Les travaux débutérent en 1853 pour le
compte des Chemins de fer des Cor-
nouailles. Six ans plus tard, pour l'inau-
guration, en souvenir de cet événement,
ses amis firent figurer sur l'un des piliers,
en lettres monumentales, l'inscription :
« 1. K. BRUNEL, Ingénieur, 1859 », Le
plan original pour le raccordement fer-
roviaire au deld de l'estuaire prévoyait
un édifice d'une portée principale de
78 métres et six autres arches de 32 me-
tres, mais tout comme aux MENAI, I'Ami-
rauté exigea une hauteur utile de 30 me-
tres minima & marée haute, BRUNEL preé-
voit d'abord un pont d'une portée prin-
cipale de 259 métres, mais il reconsidéra
rapidement la question et finalement se
décida & construire un pont qui compor-
terait deux travées principales de 139 me-
tres supportées par une culée centrale.

Le pont tubulaire de STEPHENSON
lancée au travers du MENAI STRAIT a
deux travées de 142 metres supportées
par une tour centrale batie sur un rocher
qui se trouve au milieu du courant, Au
milieu de la TAMAR il n'y a aucun roc
pour servir de fondation solide mais
23 meétres d'eau recouvrant une épaisse
couche d'alluvions. BRUNEL explora le lif
de 'estuaire au moyen d'un large cylindre
de fer qui fut noyé dans les alluvions
jusqu'd rencontrer et reposer sur le roc.
Des forages furent alors entrepris sur tout
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le site ol devait s'élever la butée cen-
trale., Batir cette butée fut la tache la
plus importante et la plus difficile, BRU-
NEL avait dessiné les plans d'un cylindre
en tous points semblable & celui qui lui
servit & explorer le lit du fleuve, Il fut
construit sous la forme d'une cloche &
plongeur. Entre la portion sous forme de
cloche et le dessus du cylindre une cham-
bre de 3 métres de largeur avec & l'in-
térieur une autre chambre de travail plus
petite, sous pression atmosphérique. Cet
outillage encombrant, de plus de 3 ton-
nes, fut assemblé sur la rive, & proximité
du site choisi pour le pont. Il fut con-
struit de fagon & pouvoir se diviser et
s'enlever en deux parties aprés avoir servi
4 I'érection de la butée centrale, batie en
son intérieur. Pendant qu'une équipe con-
struisail ce cylindre, une autre équipe
s'occupait de la magonnerie et du mon-
tage des autres travées. En février 1855,
le cylindre fut placé & la position prévue
et la construction de la butée débuta.
Ce travail devait se faire nonobstant la
pression exercée par 23 métres d'eau. La
butée devait surplomber l'eau & marée
haute de & métres, et elle fut terminée
vers fin 1856. Le cylindre fut alors divisé
en deux et enlevé comme prévu. Les deux
grandes travées qui doivent former la
partie supérieure du pont ont entretemps
été construites sur la cote DEVON. Cha-
cune de ces travées consiste en un tube
d'acier recourbé, de section ovale, d'une
largeur de 5 métres 10 et de 3 metres 7|
de hauteur. A onze points différents de
ce tube des poutrelles verticales doubles,
une de chaque cdté, furent connectées
puis soudées entre elles par des barres
diagonales. A ces poutrelles verticales
sont suspendues des poutrelles horizon-
tales supportant les voies. Chacune de ces
armatures métalliques est haute de 17
métres 02 en son centre, et longue de
139 meétres et pése 1060 tonnes.

La tache suivante fut de mettre ces
armatures & |'eau, puis de les faire monter
3 la place leur dévolue & 33 métres d'al-
titude. L'armature ouest fut terminée la
premiére et fut enlevée par deux pon-
tons, Le tablier fut placé a la position
requise, en travers du fleuve, avec ses
extrémités reposant sur les bases des je-
tées centrales et ouest. L'eau fut alors
admise dans les pontons, qui ainsi, purent
dériver, de sorte que le tablier fut ainsi
consolidé sur les jetées, Des crics hydrau-
liques |'élevérent alors par &-coups de 95



cm. de hauteur chaque fois, pendant que
I'on construisait les piliers. Toute la con-
struction fut trés lente, car en meéme
temps on devait poursuivre la magonnerie
des piliers sur terre ferme, Les structures
au-dessus de la voie consistent pour le
pilier central en un montage d'acier et
pour les piliers extérieurs en un magon-
nage sur armature métallique. Toutes ces
structures sont en forme d'arcs et c'est
au travers de ces arcs que passe la voie
unique, En mai 1858, l|'armature ouest
était enfin dans sa position finale. Deux

Conway tubular Bridge
lentree) .

Royal Border Bridge.

mois plus tard, le tablier est débutait &
son tour et au mois de décembre suivant
lui aussi se trouvait dans sa position
finale.

Le pont fut terminé en 1859. Sa struc-
ture est unique, c'est une combinaison
d'arches et de pont suspendu; toute |'ar-
mature extérieure de |'arche sur les con-
treforts est contrebalancée par le jeu
intérieur des entretoises.

Le pont ROYAL ALBERT a 677 metres

de longueur et a coté de ses deux por-
tées principales de 139 meétres, il y en
a |7 autres, variant de 21 & 27 metres,
qui du cété Cornouailles forment une
courbe raide d'approche. La tour cen-
trale a 73 métres & la base de ses fon-
dations et le chemin de fer est & 34 me-
tres au dessus du plus haut niveau de la
marée.

Il faut cependant aller en Ecosse pour
voir la plus pure merveille, C'est l'im-
mense eédifice qui surplombe le FIRTH
OF FORTH, et porte la ligne principale

de l'ancien LONDON & NORTH EAS-
TERN RAILWAY de Edimbourg vers le
FIFE SHIRE. Le FORTH BRIDGE a un
mile et demi (2414 métres) de long, et
137 meétres séparent la base de la pile
la plus profonde du sommet de ses ar-
matures contiliners. Les trains semblent
vraiment trés petits lorsqu'ils se frayent
leur chemin au travers de la trame de
cette masse métallique.

Les faits memes qui ont amené la con-
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struction de cette merveille de la tech-
nique forment A& eux seuls un chapitre
intéressant de ['histoire des chemins de
fer. Aux jours déjd lointains ol les lignes
commengaient & s'étendre vers le nord,
le but poursuivi était la connection con-
tinue entre Londres et les centres les plus
éloignés d'Ecosse, par une route EST, la
plus directe, mais la largeur de |'estuaire
du FORTH présentait un obstacle quasi
insurmontable, que ne pouvait effacer
pas méme un ferry entre GRANTON de
BURNTISLAND, Les usagers, de ce fait,
préféraient la route par la cote ouest,
via CARLISLE, qui offrait des communi-
cations directes.

Les compagnies qui en ce moment for-
maient le groupe est, le NORTH BRI-
TISH, le NORTH EASTERN et le GREAT
NORTHERN, de méme que le MIDLAND
— qui lui aussi s'intéressait au trafic vers
Edimbourq — formeérent entre elles une
société pour la construction d'un pont
au travers du FIRTH OF FORTH, afin de
pouvoir s'assurer une grande part du tra-
fic écossais. Des plans congus par un in-
génieur, Sir Thomas BOUCH furent pré-
sentés devant le Parlement, Le plan de
BOUCH prévoyait la construction d'un
pont suspendu, flanqué de tours d'une
hauteur jamais atteinte et une portée de
la largeur énorme de 488 métres, Cet
ingénieur avait déja construit un pont

semblable au travers du FIRTH OF TAY,

et avait grande confiance en ses projets.

La construction devait bientét etre en-
treprise lorsque le FIRTH OF TAY s'ef-
fondra, Ce désastre eut lieu pendant la
nuit du dimanche 28 décembre 1879,
pendant une violente tempéte. Un train
le traversait au meme moment, et ses
72 passagers furent autant de victimes.
L'enquéte révéla que la pression possible
des vents sur les superstructures avait été
mésestimée. Le public se montra dés lors
trés peu confiant vis-a-vis des projets éta-

blis pour le FIRTH OF FORTH, tandis
que le BOARD OF TRADE décrétait que
tout pont & construire sur le FIRTH OF
FORTH devait pouvoir supporter la pres-
sion transversale de 27 kg. 400 au pied
carré (soit environ 275 kg. au metre
carré). Les plans de BOUCH étaient éta-
blis suivant des calculs qui en permet-
taient & peine le dixiéme, et ils furent
abandonnés. Les compagnies de chemins
de fer ne s'avouérent pas vaincues. Deux
autres éminents ingénieurs furent invités
3 présenter leurs plans, et ceux-ci furent
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adoptés. MM, John TOWLER et Benjamin
BAKER prévoyaient un pont construit
suivant le principe cantiliner et qui com-
prendrait deux portées de 521 métres
chacune, deux de 180 métres et des via-
ducs d'approche de 15 arches de 51 mé-
tres reposant sur des culées de granit;
4 nouvelles arches de granit de |7 métres
suivies de 3 autres de 8 meétres lui fait
totaliser pratiquement un mile et demi
de constructions ininterrompues.

Les desiderata de la navigation mari-
time étaient des plus draconiens pour un
plan d'eau d'une telle importance et aussi
encombré. C'est pour cette raison que les
plans prévoyaient un passage utile de
46 meétres & marée haute. Les principes
du Cantiliner consistent & lancer des pou-
trelles diagonales qui supporteront le
poids placé au-dessus d'elles,

La construction du FIRTH OF FORTH
qui débuta en 1883 devint le péle d'at-
traction du monde entier. Rien de sem-
blable n'avait été tenté auparavant. Des
devis et un équipement spécial furent
requis pour faire face & une situation
tout & fait nouvelle; et les ingénieurs de
toutes nationalités suivaient les progrés
réalisés avec la plus grande attention.

Les viaducs d'approche sont érigés les
premiers et en méme temps on construit
les fondations pour les cantiliners, Ces
derniers se trouvent prés des berges de
QUEENSFERRY et de FIFE, et un troi-
sieme sur un ilot appelé INCHGARVIE.
A chacun de ces points on doit batir
quatre butées cylindriques et elles furent
baties suivant la méthode connue sous
le nom de caisson pneumatique. Ces cais-
sons sont construits sur la terre ferme,
mis & l'eau, remorqués & |'endroit choisi,
puis noyés. A la base de chaque caisson,
les excavatrices creusent le sol, entourées
de |'air comprimé des chambres de tra-
vail de 2 métres de haut. L'entrée et la
sortie de ces caissons se fait par des
sas et par des clapets. Les matériaux
enlevés du lit de l'estuaire sont pompés
par ces clapets puis déversés dans des
barges. On y travaille sans interruptions,
24 heures sur 24, Les caissons s'enfoncent
au fur et & mesure que le fond se creuse.
Lorsque la profondeur voulue est atteinte,
les charbres & air sont remplies, et les
travaux de magonnerie se poursuivent au-
dessus de l'eau.

De gigantesques tubes d'acier de 6 me-
tres de diamétre forment la base des



cantiliners. Chaque paire de tubes s'in-
curve vers l'intérieur et s'amincit progres-
sivement pour atteindre | metre 50 & son
extrémité: aux butées, ils sont distants de
36 métres 50 pour ne plus |'étre que de
9 métres 60 & cette extrémité qui est elle
& 177 métres des mémes butées.

Des butées aussi s'élévent d'autres tu-
bes d'acier jusqu'd 104 métres de hau-
teur. Eux aussi s'incurvent vers l'intérieur,
les 36 meétres 50 qui les séparent au bas
se réduisent au-dessus & 10 metres. A
hauteur des butées, tous ces tubes sont
remis par d'autres tubes d'égale épais-
seur tandis que les extrémités sont réunies

Firth of Forth Bridge.

New Tay Bridge.
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(Cliché British Railway.)
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par des poutrelles de 3 métres 65 d'é-
paisseur, Deux autres tubes diagonaux de
2 metres 43 en augmentent encore la ro-
bustesse.

Les éléments principaux des cantiliners
qui comprennent des poutres s'échelon-
nent de 3,658 meétres carrés aux butées
i3 | 524 meétre carré aux extrémités; eux
aussi s'incurvent vers l'intérieur aux bu-
tées, ils sont & 10 métres l'un de |'autre

W’"

pour ne plus |'etre qu'd 6 metres 58 aux
extrémités, La base et les extrémités sont
renforcées par des tubes rayonnant des
butées comme les pales d'un ventilateur,
tandis qu'en direction opposée, le renfort
est donné par des poutrelles, le tout
complété par d'innombrables cables d'a-
cier,

Le pont, vu de prés, ressemble & une
inextricable masse d'acier. Mais il faut
se rappeler que tout le facteur sécurité
réside dans cette inextricable masse —
qui offre le minimum de résistance 4
la pression des vents,

Aprés sept ans de labeur exténuant,
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le colossal travail est enfin terminé. Les
tabliers de connection sont jetés aux ex-
trémités des cantiliners; et les deux demi-
ponts sont réunis & 46 métres au-dessus
de |'eau.

Les rails sont placés sur un viadue qui
traverse les cantiliners de chaque cété, il
y a des passerelles pour le personnel d'en-
tretien.

Le BOARD OF TRADE soumit alors le
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pont & des essais de résistance trés pous-
sés, Dame Nature fera ses vérifications
trés rapidement elle aussi. Un furieux
orage déferla sur le FIRTH OF FORTH
et le pont qui resta aussi solide que le
roc.

L'inauguration officielle eut lieu le 4
mars 1890 et le Prince de Galles, le futur
Edouard VIl posa le dernier rivet de la
structure Nord.

Le FORTH BRIDGE a été en réalité
construit deux fois, Il fut d'abord assem-
blé sur terre ferme, et minutieusement
vérifié, Les vents furent étudiés et leur
force calculée sur les berges et sur l'ile
d'INCHGARVIE. Les résultats de ces
examens furent scrupuleusement soupesés,
puis le pont fut démonté et reconstruit
d sa position définitive. Ce qu'il a coiité,
3 millions de Livres, 60.000 tonnes d'acier,
20.940 tonnes de granit, 9.340 tonnes de
matériaux,

Dés sa complétion, le FORTH BRIDGE
donna aux Chemins de fer de la cote est,
pour leur ligne vers ABERDEEN et IN-
VERNESS un avantage de prés de 27 kms
vis-a-vis de leurs rivales de la cote ouest.

Un autre pont intéressant du réseau
L.N.E.R. est celui de la riviére TWEED,
frontiére entre |'Angleterre et |'Ecosse.
Le ROYAL BORDER BRIDGE fut construit
par Robert STEPHENSON pour le compte
du Chemin de fer de YORK, NEW.-
CASTLE et BERWICK. Sa construction
débuta en 1847 et & son inauguration
par la Reine Victoria et le Prince Con-
sort le 29 aoiit 1850, c'était le plus grand
viadue de pierres du Royaume-Uni, Ce
pont comprend 28 arches semi-circulaires,
de 19 métres d'ouverture, soutenues par
de légéres butées. Sa longueur totale at-
teint 658 métres, sa plus grande hauteur
38 meétres 400 et la largeur entre ses
deux parapets 7 metres 31.

Il a coGté 120.000 Livres, une somme
pas tellement considérable, méme en ces
jours.

Le territoire desservi par I'ancien SOU-
THERN, dans le sud de |'Angleterre, ne
présente pas de ces constructions spec-
taculaires que l'on rencontre dans le Nord
et dans I'Est, Cependant, remarquons que
les lignes de cette compagnie traversent
la Tamise sur douze ponts, pas un de
moins, entre WINDSOR et CANNON
STREET, et quelques-uns sont méme de-
venus des sites caractéristiques de la vie
londonienne, Ces ponts, WINDSOR,
STAINES, KINGSTON, RICHMOND,
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KEW, BARNES, PUTNEY, BATTERSEA,
GROSVENOR ROAD, CHARING CROSS,
BLACK FRIARS et CANNON STREET.
Les quatre premiers et le pont de BAR-
NES supportent les lignes conduisant a
la gare de WATERLOO; les ponts de
KEW et de PUTNEY, tout en étant pro-
priété du S.R., servent aux trains du
LONDON PASSENGER TRANSPORT
BOARD vers RICHMOND et WIMBLE-
DON. Le L.M.S. emploie ce dernier lui
aussi pour sa ligne de BROAD STREET
& RICHMOND.

Le pont de BATTERSEA établit une
jonction directe entre CLAPHAM et
KENSINGTON; celui de GROSYENOR
ROAD, le plus large de tous porte les
9 voies d'approche de la gare terminus
de VICTORIA, Des années auparavant, il
y avait une station sur ce pont et les
trains vers la ville y faisaient arrét pour
permettre la récolte des tickets. Les ponts
de CHARING CROSS et de CANNON
STREET furent congus par Sir John
HAWKSHAW, renommé & juste titre par
son tunnel sous la SEVERN, Construits
pour le SOUTH EASTERN, le pont de
CHARING CROSS fut ouvert au trafic
en 1864;: tous deux sont accolés aux gares
terminus du méme nom.

Le pont de BLACK FRIARS, construit
pour le Chemin de fer de Londres &
CHATHAM et & Douvres, donne acces
3 la gare du méme nom et au terminus
d'HOLBORN VIADUCT, Actuellement, il
y a & deux ponts; l'un donne passage 3
une ligne qui permet le trafic direct entre
le Nord et le Sud de I'Angleterre.

Cette ligne entre en tunnel prés de
HOLBORN VIADUCT pour réapparaitre
a l'air libre & KING'S CROSS.
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FRANCE

LES NOUVELLES AUTOMOTRICES
POUR LA BANLIEUE SUD-EST DE
PARIS.

Le développement des banlieues des
grandes villes pose des problémes de
transport de masse difficiles & résoudre,
en raison des difficultés dues surtout &
des pointes de trafic qui se produisent,
chaque jour, matin et soir et & un degré
moindre & |'heure du déjeuner, Le chemin
de fer est bien outillé pour résoudre
ces difficultés — et le faire en outre
avec une trés grande régularité,

Les banlieues Ouest et Sud-Ouest de
Paris, & trés forte densité de population,
sont depuis plus de 25 ans dotées de
trains électriques spécialement adaptés
a ce trafic.

La desserte de la banlieue Sud-Est, déja
électrifiée depuis deux ans, va se trouver
& son tour considérablement améliorée.
Dans le courant de |'automne 1953 seront
mis en service les premiéres unités de
54 nouveaux couplages; ils comprennent
chacun une automotrice et une remorque,
comportant |'une et |'autre 4 portes par
face.

Chacun de ces couplages, de concep-
tion trés moderne, peut transporter 265
voyageurs dont |64 assis. En constituant
des trains de quatre couplages, plus de
1.000 voyageurs pourront etre transportés
confortablement et rapidement, Ces ma-
tériels, en effet, ont une accélération de
démarrage élevée, puisqu'elle est de |'or-
dre de 80 cm/seconde.

Pour réaliser des engins robustes et
d'un entretien économique, l'acier inoxy-
dable a8 18 % de chrome et 8 % de
nickel a été employé pour la construction
d'une partie du chassis et des caisses. Un
éclairage fluorescent, des stores, des
parois aux tonalités claires donnent &
l'intérieur de ces voitures un aspect par-
ticulierement agréable et confortable,

(Bulletin C.I.C.E.)

DE NOUVELLES YOITURES FAUTEUILS
A LA S.N.CF

On sait que les Chemins de fer fran-
gais ont expérimenté depuis 1950 deux
voitures munies de siéges inclinables, Ces
voitures, dites « voitures-fauteuils », sont
a couloir central.

Les Chemins de fer frangais sont en
train d'aménager |18 autres voitures sem-
blables & ces deux prototypes afin d'é-
tendre cet essai & d'autres relations, no-
tamment Paris-Bruxelles et Paris-Rome.

Ce type de siége, inclinable & volonté,
est d'une utilisation courante dans les
avions long-courriers, Mais, dans le cas
des voitures de chemin de fer, il est par
surcroit retournable par pivotement pour
permettre aux voyageurs d'étre toujours
dans le sens de la marche. Cette dispo-
sition est bien connue aux U.S.A.

Les voitures & couloir central offrent
56 ou b0 places & raison de deux places
de part et d'autre du couloir sur chaque
rangée. Elles assureront un service de
deuxiéme classe, Les siéges qui équipe-
ront ces voitures seront fabriqués en
France.

Les voyageurs disposeront d'un éclai-
rage général par tubes fluorescents et
de lampes individuelles logées sous les
porte-bagages longitudinaux et dont la
lumiére discréte permettra & chaque voya-
geur de lire sans géner ses voisins.

Le chauffage, du type & «air pulsé»
& réqgulation automatique, pourra étre
alimenté par la vapeur ou |'électricité.

Cet essai ainsi élargi permettra d'ap-
précier si cette formule est intéressante,
tant pour des voyages de jour se ter-
minant en fin de soirée que pour des
voyages comportant un parcours de nuit.

(Bulletin C.I.C, E.)
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AVIS GENERAUX

7 A [ Afin de donner aux
IMPORTANT membres de province
le maximum d'avantages et les mettre
sur le méme pied que ceux habitant
soit la capitale, soit les environs im-
médiats de celle-ci, une profonde re-
organisation administrative de notre
Association vient d'étre mise en vi-
gueur.

La formule actuelle des grou-
pes provinciaux est abandonnee et des
délégués locaux a mission renforcée
ont été désignés pour plusieurs loca-
lités.

Ils ont pour mission essentielle de
créer du mouvement, de réunir les
membres locaux, d‘organiser toutes
activités susceptibles d'intéresser les
membres, efc...

lIs représentent le Comité Directeur
sur place.

Ont été nommes .

LIEGE : Fellingue Edmond, 22, rue des

Genéts, a Liege.

CHARLEROI : Gauthier Gaston, 49, rue

Paul Pastur, a Lodelinsart,
OSTENDE : Debot J. A., 260, avenue

Elisabeth, a Ostende.

BRUXELLES : Dassargues Henry, 60,
rue Boetendael, @ Uccle.

En dehors du Comité Directeur et
des personnes désignées ci-dessus, nul
n‘est qualifié de parler ou d'agir en
se servant du nom de notre associa-
tion.

Les membres sont donc priés de
prendre contact avec les délégués
désignés ci-dessus et ceux qui seront

nommés plus tard pour d'autres loca-
lités et notamment a BRUGES, MONS

et BEVERLOO: ces compléments pa-
raitront dans « RAIL et TRACTION »

au fur et @ mesure des nominations.
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Tout membre peut poser sa candi-
dature si aucun délégué n’existe dans
sa localité et dans ce cas il lui suf-
fira d'écrire au Comité Directeur de
I’A.B.A.C., 1-2, place Rogier, a Bru-
xelles: les demandes seront examinees
dans les délais les plus brefs,

NAISSANCE. Notre ami Jacques De
Deurwaerder de Luluabourg (Congo
Belge) nous fait part de la naissance
d'une deuxiéme fille, le 27 décem-
bre dernier: elle a recu le joli prénom
de Christine; la grande famille ABAC
s'est donc @ nouveau agrandie et |'ai-
née, Béatrice De Deurwaerder, trou-
vera en sa petite sceur une compagne
toute trouvée pour « s'occuper » du
réeseau HO de Papa.

Toutes nos félicitations a Monsieur
et Madame Jacques De Deuwaerder
et tous nos vceeux de bonheur pour
Christine: qu’elle trouve toujours feu
vert, voie droite et dégagee.

MARIAGES. Notre ami Jean Lys,
ingénieur U. |. Lv et rédacteur a
« Rail et Traction », a épousé le 8
mai dernier, @ Watermael, Mademoi-
selle Solange Vander Brugghen-Duma-
sy: tous nos vceux et nos sincéres et
jeunes

amicales félicitations aux
&poux.
D’autre part, Monsieur Enrico Di

Tullio @ suivi la méme voie (« Rail et
Traction » est en effet une revue
ferroviaire) en conduisant a l‘autel a
Anvers le 11 mai dernier, Mademoi-
selle MNoélle Gilot.

A eux aussi, nos excellents veeux de
bonheur et nos trés sinceres félicita-
tions.



REUNIONS

BRUXELLES Réunions tous les
mardis @ 20 heures au buffet de la
Halte Centrale a Bruxelles.

CHARLEROI!| Réunions les pre-
mier et troisieme samedis de chaque

INTIMES

mois chez le délégué local,” 49, rue
Paul Pastur, @ Lodelinsart, a 18 h.

LIEGE Se renseigner auprés du dé-
légué local, Ed. Fellingue, 22, rue des
Genéts.

D "V ER*S

ACHAT A Toujours par virement ou
L‘A.B.A.C. versement au C. C. P.
2812.72 de I'A.B.A.C., 1-2, place Ro-
gier, a Bruxelles, sans oublier d'indi-
quer le motif sur le talon.

+A-B-AC—ERNC

MUSEE DES En vue de son
CHEMINS DE FER transfert a |la
halte « Congrés », le Musée des Che-
mins de fer est fermé jusqu'a nouvel
avis dans ces colonnes.

>

Nous avons recu de-
puis la parution du
dernier numéro de

R EV U-E S
ISl R E 5
& DIVERS
EetTErEqu:

185
n® 95

50,—
19,—

Chemin de fer n°’
« Rail & Route »,
« Rail et Route », N® spécial

« Les transports sur fil »

« L'électrification 1954 » 35—
Loco-Revue n° 127 . . 24, —
Miniaturbahnen n"* 5, 6 et ? 30—

ANCIENS NUMERQOS Quelques

DE RAIL & TRACTION membres

recherchent le numéro 2 (nouvelle se-

rie) de « Rail et Traction ». Priére de

faire offre a I'A.B.A.C.

Nous disposons encore des numéros
suivants

1 a 5 (sauf 2 épuisé), la serie

6 a 15 (sauf 10 épuisé) le n”

16 et suiv. (sauf 23 épuisé)
le n° 15—

Paiement par versement au C.C.P.
2812.72 de I'A.B.A.C. Indiquer au dos
du talon le motif du versement.

40,—

30,—
10,—

SERVICE « BIBLIOTHEQUE »

La Bibliothéque, entierement re-
mise @ jour, est @ nouveau a la dis-
position des membres. S’adresser le
mardi soir @ M. M. Hennequin ou

M. P. Pitsaer.
Catalogue en vente

ROVERS . o et o 10,—
B e L S 20,—
Supplément au catalogue : les

membres qui possédent déja le cata-
logue peuvent réclamer gratuitement
le supplément,

SERVICE
« PLAN POUR MODELISTES »

Les plans suivants a I‘échelle du 1/43°
peuvent étre fournis :

SNV CIB B
Locomotive électrique BB
type 122 10,—
Autorail Brossel a 2 essieux 10,—

SERVICE
« PHOTOS-DOCUMENTS »

Un nouvelle
d’élaboration et
grandes wvacances.

liste est en cours
paraitra aprés les
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MAISON ALBERT LUC

B E P ARATIQONS
ACCESSOIRES
DECORATIONM
TOUT MATERIEL
POUR MOBELISTES

R-UGE R E S ST E RN BRUXELLES
63-76-77-59-60 (Square Marguerite) Téléphone : 33.21.84
DIMANCHE DE 9 A 15 H.

9

Trams

OUVERT EN SEMAINE DE 8 a 20 H. -:-

I

KILOMETRE 108
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® LES PLUS BEAUX MODELES FRANCAIS EN O
® LOCOMOTIVES ET WAGONS
® Distributeur exclusif pour Paris des creations MUNIER.

DOCUMENTATION CONTRE 100 F.F.
RUE DE TURENNE PARIS HHI™*

110,




CARTES LABA.C., lors du
POSTALES mémorable train-
exposition en 1948, avait édite une
premiere série de cartes postales re-
présentant douze locomotives belges.

Le succes fut immédiat et, en moins
d’'un an, tout était épuisé; une deuxie-
me série lui succéda et a subi le méme
sort.

Aussi, le Comité Directeur, toujours
soucieux de satisfaire les désirs du plus
grand nombre de ses membres, comble
ceux des collectionneurs en éditant une
troisieme série aussi différente des deux
premiére que la deuxiéme |'était de la
premiere.

Continuant |'histoire des locomo-
tives belges, elle comprend douze car-
tes postales offrant une sélection de
locomotives @ vapeur anciennes et
modernes de la S.N.C.B. ainsi que
nos trois premiéres locomotives élec-
triques.

La pochette de

On peut également
versant cette somme au
2812.72 de I'A.B.A.C,

12 cartes 20—
|'obtenir en

B B
1-2, place

Rogier a Bruxelles-Nord.

O

REPRESENTATION

Revue ferroviaire de langue fran-
caise bien cotee, cherche bons
agents généraux (distribution et
publicite) dans les pays suivants :
Atrique du Nord, Canada, France,
G.-D. de Luxembourg, Grande-
Bretagne et U. S. A. Excellentes
conditions; offres et références a
I'A.B.A.C., 1 et 2, place Rogier a
Bruxelles, qui transmettra.

Yous renseignera fidelement sur lachivite de la grlﬂdi
corporation frangaise,
Defanis corporative. Formation profeisionnslle. Problémes
économiques, Etudes Sociales. Pages litiféraires, sportives,
touristigues, menageres. Disfrachions. Yarigles. Yie
pratique et bricolage. Rubrigue des Sociétés d'Agents,
Cainse de Prevoyance. Petites annonces.

11, Rue de Milan, 11, PARIS - 9*

En vente dans les Bibliothéques des gares

METIER || +esoomanane e
LA VIE DU RAIL

MOTS-CROISES N S

| |
2

3

d .
s| | |
6

7

8

o1

10

f 2.3, 4. 8.6 7.8 9% 1

HORIZONTALEMENT :

1. Sur le Nord Express; — 2. Piéce de
charpente ; — 3. Habitants du Pacifique ;
— 4. Ecarterai ; — 5. Adverbe — Trioxyde
de fer ; — 6. Les trains n'y rouent pas —
Obstiné: — 7. Pronom — Qiseau; —
8. Cours d'eau en Wallonie — Choguant ;
— 9, Reveétiras d'une garniture metallique ;
— 10. Absorbe l'énergie cinétique — Du
verbe lire,

VERTICALEMENT :

1. Les ondulées sont rares ; — 2. La tra-
dition l'est parfois — Constructeur de loco-
motives ; — 3. Unité monétaire — Loco-
motive ;. — 4. Anagramme de temps a
Londres — Ville du pain d'épice ; — 5. e
franchit parfois en tonneau — MNote;, —
6. Teinture — Réseau gux Pays-Bas;, —
7. Air léger — Pronom; — 8. Reseau
américain — Bruit; 9. Torsaderas; —
10. Sous un wagon — Diminue.

MOTS-CROISES N° 4
(SOLUTION)

' [7TMIPIE L1E]S
2L AL 1S
3|EIN | [E
a |T|/ |R 0 \|B
s Bl V| A M|E
6|S|EM 0|S
7|A|L |P TIA
8 |CIL|O e
9 |RIE|N VIE
10|E|S | ES
1 2 3 8 9




A

¢t de voyager 2y tarif durant 28 |

HAVAN
§ OFFERTS PAR LA

TE A REDUCTION DE 50° /s, perme
il 150 frs en 3° classe.

. 1: Elle colre 250 frs en 2* classe et
L'ABONNEMENT GENERAL DE 5 JOURS — 600 frs en 12* classe et 350 fes en 3° classe.
L'’ABONNEMENT GENERAL DE 10 )

¥
] Le BILLET A REDUCTION pour VOYAGEURS en GROUP
personnes jusque 24 et une réduction de 35°/, au deli de 24 personnes.

ours :nnsi'::ur.lll's.

OURS — 850 frs en 2* classe et 500 frs en 3* classe.
E comporte une réduction de 25°/,

£l

pour groupes, depuis 10
Cette réduction est portée 3 50°/,, s'il est accompli un parcours minimum total de 150 km.

Des TRAINS SPECIAUX penvent étre commandés pour au moins |25 voyageurs, avec réduction de 35°, j
par biller; pour au meins 200 voyageurs avec 50°, de réduction.
BILLETS A REDUCTION POUR GROUPES SCOLAIRES. — Réduction de 50°, 3 partir de 10 billets.

EXCURSIONS COMBINEES TRAIN AUTOCAR, EXCURSIONS MARITIME
5, EXCURSIONS
— DU DIMANCHE, EXCURSIONS DIVERSES. — Prix forfaitaires et des plus économiques.

Pour obtenir ces divers titres de transport,/¥ on s'adresse aux guichets des gares. Il n'y a

d'autre formalité & remplir que de produire une photo en ce qui concerne

la carte de réduction seulement.

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

S.LR.EECH S. A A LIEGE, -:= TEL 2432551
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