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UNE BELLE MARCHE :

LE TRAIN ROYAL

DU 30 OCIOBRE 1955

Les journaux ont relaté en son temps la
visite de S.M. le Roi & Verviers le 30 octo-
bre dernier, mais ils se sont bornés a dire
que le voyage de Bruxelles & Verviers
s'était effectué par Train Royal, sans don-
ner de détails et, surtout, sans insister sur
une trés belle performance ferroviaire

LAURENT
INGENIEUR A LA S.N.C.B.

PAR H.

réalisée & cette occasion; il appartenait
donc & « Rail & Traction» de combler

celte lacune sous la signature autorisée de

M. H. Laurent qui a bien voulu se con-
sacrer & la rédaction de la note qui suit.

LA REDACTION

1. L’'ORGANISATION D’UN TRAIN ROYAL

ANS la terminologie de la Sociéte

Nationale des Chemins de fer
belges, on entend par VYoyages
Royaux, les déplacements effec-
tués par S.M. le Roi, LL. MM. le
Roi et la Reine, Les Membres de
la Famille Royale de Belgique, ainsi que
par les Chefs d'Etat des nations étrange-
res et Leur Suite.

Toutes les prescriptions relatives & ces
Voyages Royaux sont rassemblées dans un
fascicule édité sous forme de livret rose;
ce livret énumeére les différents services
devant intervenir dans l'organisation du
Train :

— |'Exploitation détermine litinéraire du
Train, en dresse |'horaire (le bulletin
de marche étant imprimé sur papier
rose), informe les personnalités et au-
torités intéressées, renforce le person-
nel des gares de départ, d'arrivée et
d'arret, et prend toutes les mesures
nécessaires pour assurer la marche ré-
guliére du Train.

— le Service de la Yoie est chargé de
pavoiser et d'orner les gares desser-

— |le Service du

vant la cité visitée et de fournir les

tapis sur lesquels marchera S.M. le

Roi pour monter dans le Train Royal

ou en descendre.

Matériel, enfin, s oc-
cupe de fournir la locomotive de re-
morque, les voitures et les fourgons ;
c'est ce dernier point que nous allons
examiner.

Le livret rose précise aussi quels sont
les fonctionnaires et agents de surveil-
lance chargés d'accompagner le Train,
les visites que doivent subir les locomo-
tives de remorque et de planton, et les
voitures entrant dans la composition de
la rame ; on y précise aussi les discre-
tes dispositions & prendre pour que le
marchepied de la Voiture Royale s'arréete
bien en face du tapis déroulé sur le
auai; cette marque de respect & la
Personne du Souverain demande un doig-
té de conduite de la part du machiniste
dont on a une faible idée ; disons qu'un
train, meme de faible tonnage, ne s'ar-
rete pas comme une bicyclette et qu'l
faut des années de métier pour y arri-
ver.



TRAINS ROYAUX MIS EN MARCHE DEPUIS LA FIN DE LA GUERRE 1939-45 (!)

. Parcours Loco- ,
Date Objet kakas it Composit. | Charge
Visite officielle du
général de Gaulle,
Président dl..l GOUVQF- Quévy (front_) )
10-10-45 | . ant orovisoire de |3 Bruxelles-N. TI (2) |7 voitures| 410 T
la République fran-
caise.
Bruxelles-N. & .
11-10-45 idem Bubvy (front] Tl (2) |7 voitures| 410 T
Retour de S. M. la | Anvers-Central _
26-10-45 | peine des Pays-Bas. |a Esschen (fr.) T2 (2) |3 voitures| 150 1
. Ostende-Quai
Funérailles de S. M. |,
16- 2-52 |, R";e;ﬂ:;efwe. aLaekF;)(P-R-) TI2 (2) |3 voitures| 173 T
Inauguration de la TIOI et |5 voitures| 410 T
Jonction Nord-Midi. 1231 (2) (4)
01052 | 1 e o | BrusellesCentral | 23TI01 et |8 voitures | 692 T
I) ra!n o‘,:a' et retour 2x1230 (2) (4)
2) Train spécia id. d. 602 T
3) Train spécial (4)
Mariage de S.A.R. la
8- 4.53 |Princesse  Joséphine I:el.k::e LP‘;R;) TI0 (2) |5 voitures| 282 T
Charlotte de Belgique e
L b : .
9- 4.53 idem L::T(:n OL("P?R.? TIO (2) |5 voitures| 282 T

(suite et fin page suivante)

2. LE TRAIN ROYAL DU 30 OCTOBRE 1955

Le 20 octobre dernier, S. M. le Roi
avait bien voulu assister & la cérémonie
organisée pour célébrer le 125e anniver-
saire de la Chambre de commerce de
Yerviers.

La mise en marche d'un Train Royal
avait été ordonnée et un important pro-
bléme se posait pour la premiére fois a
la S.N.C.B.: comment ce Train allait-il
etre remorqué ? Trois modes de trac-
tion s'affrontaient : vapeur — électri-
cité — Diesel.

La traction électrique demandait un
échange de machine & Liége, le tron-

112

con Liége-Yerviers n'étant pas encore
électrifié : un arrét minimum de huit mi-
nutes était impossible & éviter.

Comme il convenait que S. M. le Roi
puisse juger des progrés accomplis dans
le domaine de la traction, ce fut au ser-

vice Diesel, dernier né & la S.N.C.B.,
qu'échut I'honneur de remorquer le
Train Royal.

LES YOITURES

Le Train Royal est normalement gareé
dans une remise spéciale et se compose
du matériel suivant :



TRAINS ROYAUX MIS EN MARCHE DEPUIS LA FIN DE GUERRE 1939-1945 (1)

Y

Couronnement

30- 5-53 | de S.M. la Reine taeg;eng:d) T12 (2) |5 voitures| 282 T
d'Angleterre. '
6- 6-53 idem. as:E::e-ﬁ;R? Ti2 (2) |5 voitures| 282 T
Lacken (P.R.) | TIO (2) |5 voitures| 282 T
Joyeuse Entrée a Bruges puis
31- 5-53 a Bruges de Knokke
S.M. le Roi. Knokke &
Laeken (P.R.) id. id. id.
I TP Laeken (P.R.)
L oyeuse niree a Al . .
7- 6-53 Arlon de S. M. le Roi a rert::re TIO (2) |5 voitures| 282 T
Inauguration  d'un
monument & la Mé- |Laeken (P.R.) :
30- 5-54 moire de S. M. le roi a Bruges T2 (2) |4 voitures| 227 1
Albert ler.
Inauguration
Bruxe!les-Cent. deux autorails Diesel

de la liaison rapide
15.5.55 de Bruxelles-Central

3 Melsbroek

3 Melsbroek type 602 de 320 ch

f

(1) L'horaire adopté pour les Trains Royaux est toujours, approximativement, celui du train
ordinaire le plus rapide circulant sur la ligne.

(2) ¥ . locomotive & vapeur « Pacific » type | de 1935
TI0 : locomotive & vapeur « Pacific » type 10 de 1910
TI2 : locomotive & vapeur « Atlantic » type 12 carénée de 1939

T10! : locomotive électrique BB 3.000 volts courant continu type 10|

7230 : locomotive Diesel-électrique de manceuvre de 350 ch type 230
T231 : locomotive Diesel-hydraulique de manceuvre de 360 ch type 23|

(3) Laeken (P.R.)
(4) Charge donnée locomotives comprises

—. une voiture-salon de 64 tonnes de
tare ;

— une voiture-salle & manger de 64 ton-
nes de tare ;

— une voiture-lits de 64 tonnes de tare;

— une voiture R.I.C. ex AB de 55 ton-
nes de tare, dont six compartiments
ont été maintenus, le reste de la voi-
ture formant salon

— une voiture-lits de 64 tonnes de tare ;
avec aménagement spécial ;

— éventuellement, une seconde voiture
R.I.C. ex AB de 55 tonnes peut en-
core etre ajoutée.

Ces voitures sont, bien entendu, entie-
rement métalliques, & bogies et avec
intercirculation par soufflets.

Elles sont |'objet de soins constants et
minutieux : avant la formation de chaque

. Halte Royale desservant le Palais Rcyal de Laeken

Train Royal, la rame prévue doit subir un
parcours d'essai ; l'agent de maitrise res-
ponsable dépend directement de la Di-
rection du Matériel ; avant chaque mise
en marche, il soumet les voitures & une
visite détaillée, dresse et signe un pro-
cés-verbal en triple exemplaire.

Le 30 octobre dernier, le Train Royal
prévu était relativement léger; il ne
comprenait que les deux voitures-salons
et les deux fourgons, soit une charge de
227 tonnes.

LES LOCOMOTIVES

227 tonnes ! une plume diront les trac-
tionnaires : d'accord, mais il faudrait une
probabilité de 100 % pour qu'il soit a
I'heure ; or, méme en ne laissant qu'un
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Voiture-salon du Train Royal : & gauche, salon, et & droite, entrée d'honneur. (Photos S.N.C.B.)

retard de |0 minutes en moyenne tous
les 60.000 km., il n'y a jamais de certi-
tude absolue, la loi de la vexation maxi-
mum aidant, que ce ne sera pas au
train le plus recommandé que ce retard
se produira.

Aussi, dés l'annonce du Train, ce fut
le grand branle-bas de combat & la re-
mise de Kinkempois, chargée de fournir
los locomotives... et aussi au service 22-5
aui, chacun le sait, constitute & la Di-
rection du Matériel de la S.N.C.B. |'état-
major du service Diesel ; il fallait, & tout
prix, mériter la confiance des autorités en
sacquittant, & la perfection, de cette ta-
che de qualité.

Deux locomotives  Diesel-électriques
type 201 furent désignées (1) (BB201.028
et BB201.044), I'une pour la remorque du
Trein, l'autre pour servir de planton &
Liege et intervenir en cas d'incident &
la premiére.

Et la visite commenga, organe par or-
gane, coin par coin, & la recherche de la
connexion vicieuse qui n'attend qu'une
occasion d'importance pour lacher et atti-
rer sur elle |'attention, de la fissure, con-
fortablement camouflée derriere un re-

coin de tole qui désamorcera traitreuse-
ment la pompe & gasoil, ou qui, goutte &
goutte, videra le moteur Diesel de son
huile ; ou encore, de ce grain de pous-
siere, bien calfeutré entre deux contacts
électriques et qui, & l'heure H, arrivera
3 persuader la locomotive de refuser tout
service.

Cette visite fut supervisée par un fonc-
tionnaire technique et par |'agent de
maitrise le plus expérimenté du service
22-5.

Le procés-verbal réglementaire en qua-
druple exemplaire fut dressé et signé... et
pourtant, il restait un doute : la men-
talité cheminote est résolument hostile
aux impondérables si minimes soient-ils ;
si jamais il y avait un accroc mineur ? la
Qualité de I'lllustre Yoyageur ne pouvait
admettre cette éventualité et le chemin
de fer aurait perdu la face.

C'est alors que l'on décida d'accro-
cher tout simplement le planton en téte
du Train et de faire de la double trac-
tion (2); ainsi, en cas d'avarie & une
locomotive, |'autre peut rassurer |'horaire
pendant que le personnel, décontracté,
recherche et supprime la panne.

3. LA MARCHE

Le grand jour arriva: les deux loco-
motives, parties de Kinkempois, vinrent
chercher la rame & Bruxelles-Midi et
I'amenérent & Laeken (Pavillon Royal).

S. M. le Roi et Sa Suite embarquérent
et le train partit; sur chaque locomotive
le machiniste de Kinkempois était ac-
compagné d'un machiniste-instructeur, |'un
de la Direction et |'autre de Kinkempois.

Le voyage «aller» fut sans histoire :
I'horaire prévu allouait 60 minutes entre

|14

Laeken et Liege et 26 minutes entre Liege
et Verviers, soit 86 minutes pour 124 km ;
le Train partit une minute avant |'heure
mais cette minute fut volontairement per-

(I) Yoir « Rail et Traction » n. 40 —
janvier-février 1956.

(2) Cette technique est de pratique cou-
rante aux U.S.A. ou tous les grands trains
sont remorqués par des locomotives Diesel
en unités multiples, I'une de celles-ci pouvant
avoir son Diesel stoppé sans que |'horaire s'en
ressente.



due pendant la marche, afin de respecter
I'heure exacte d'arrivée a Verviers.

Rappelons aux lecteurs de «Rail et
Traction » que la vitesse maximum auto-
risée est de :

—- 40 km/h. entre Laeken et Schaerbeek
— 120 km/h. entre Schaerbeek et Ans

(125 km/h. pour les locomotives élec-

triques)

— 70 km/h. & la descente des plans in-
clinés entre Ans et Liege
— 20 puis 40 km/h. & la traversée de

Liege-Guillemins
— 90 km/h. avec quelques ralentisse-

ments, entre Liége et Verviers.

Au retour, 'horaire prévu allouait 84
minutes, soit 23 minutes de Verviers a
Liege et 60 minutes de Liége a Laeken.

Toutefois, la cnaleur de la réception
des Verviétois et |'aimable bonhomie des
autorités locales « non cheminotes », mi-
rent le Chef de |'Etat et Sa Suite en re-
tard : le Train de retour démarra de Ver-
viers-Central avec 12 minutes de retard.

Alors commenca un véritable match
contre la montre ; la dynamique équipe
de conduite conduisit le Train en roulant
continuellement, & un km/h. prés, a la
vitesse maximum autorisée; & Liege-
Guillemins, au passage, 4 minutes étaient
déja « grattées ».

Les rampes de 30 %. & la sortie de
Licge furent avalées & 70 km/h. et 5 mi-
nutes aprés le passage & Liége, le Train
Royal traversait Ans en trombe ; il restait
alors exactement 6 minutes & regagner.

Le Train Royal en gare de Verviers-Central le 30 cctobre 1955

Ans-Louvain fut une trés belle marche
car la bande du Téloc montre une splen-
dide horizontale & 120 km/h.; les roues
ttant relativement neuves, la vitesse réel-
le calculée aprés coup donne |24 km/h.,
un appareil de vitesse n'étant exact
qu'avec des bandages mi-usés.

Néanmoins, au passage de Louvain, le
retard était encore de 3 minutes.

Le machiniste-instructeur avait calculé
et recalculé : il voulait « mettre le train
3 I'heure » : aussi, dés la courbe de sor-
tie de Louvain franchi (90 km/h.), il
n'hésita pas et monta & 125 km/h. (au
Téloc) jusqu'd I'entrée de Schaerbeek;
de Schaerbeek & Laeken, il respecta scru-
puleusement les limites de vitesse pres-
crites.

L'honneur était sauf et le résultat at-
teint : le Train Royal était strictement
3 |'heure: entre le passage & Liege-
Guillemins et l'arréet & Laeken (P.R.) IL
S'ETAIT ECOULE EXACTEMENT 52 MI-
NUTES.

Le tableau donne, sous forme conden-
sée. les détails de cette performance.

S. M. le Roi fit appeler le personnel
de conduite pour le féliciter de cette
belle marche ; Il vint méme au devant
des machinistes pour leur serrer la main
et leur faire remarguer qu'ils avaient ga-
gré 12 minutes sur l'horaire depuis Ver-
viers.,

Dire que le machiniste, qui d'habitude
n'a pas la langue en poche, fut trés élo-
quent dans sa réponse au Souverain se-

(Phoio S.A. Cockerill-Ougrée)
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A gauche, fumoir et & droite, salle & manger du Train Royal

rait travestir la vérité ; son visage vira
repidement & |'« arrét absolu» (1) ; Sa

(Photos S.N.C.B.)

Majesté eut la gentillesse de ne rien re-

marquer.

4. CONCLUSIONS

Il est de tradition dans la Famille
Royale de Belgique de s'intéresser beau-
coup & la technique; S.M. le Roi conti-
nue ; c'est ainsi qu'll a tenu & conserver
les brochures descriptives des nouvelles
locomotives Diesel qui avaient été mises
a Sa disposition.

L'intéréet du Chef de I'Etat pour le re-
nouveau du rail belge est un précieux
encouragement ; nos cheminots & tous les

échelons ont été trés sensibles & cette
Royale attention, et surtout & la faveur

TRAIN ROYAL DU 30 OCTOBRE

qu'll leur a faite en leur confiant Sa
Personne.

Venant & son heure, ce Yoyage Royal
marque un jalon car les chemins de fer
belges sont loin d'avoir dit leur dernier
mot ; en pleine renaissance, notre réseau
ferroviaire sera demain, plus que jamais,
I'outil essentiel de notre prospérité écono-
migue et la clef d'un avenir qui verra
pour tous une vie meilleure et plus belle.

(1) En Belgique comme ailleurs, c'est |le
rouge qui donne |'arrét.

1955 — TEMPS PREYUS ET REALISES

Aller Retour
Gares km

prévu réalisé prévu réalisé
t‘“ekef‘ Pavillon Royal) 29 | 18 m. 17m. | 19 m. 16 m.
L°”:"'" 3} 17 m. 17 m. 16 m. 15 m.
A"" on 33 18 m. 20 m. 18 m. 16 m.
L,'f‘ — . 7 m. 7 m. 7 m. 5 m.
R — 25 | 26 m. 26m. | 23 m. 19 m.
Yerviers-Central
Totaux 124 86 m (1) 87 m 83 m (2) 71 m

(I) Train parti de Laeken une minute avant |'heure ; perdue volontairement en cours
de route pour respecter |'heure exacte d'arrivée & Verviers-Central

(2) 12 minutes de retard au départ de Verviers-Central, le Souverain et Sa Suite ayant
2té retenus plus longtemps que prévu; ce retard a été entiérement rattrapé pendant la

marche.
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LES BOITES o’ESSIEU A ROULEMENTS A ROULEAUX SKF
POUR LE MATERIEL ROULANT DES CHEMINS DE FER

- amenent les avantages suivants:

® suppression des éechauffements
@ reduction de l'effort de traction

® diminution des frais d'entretien

Les premiéres boites d'essieu pour chemins de fer, comportant
des roulements a rotule sur deux rangées de rouleaux &SILSHY,

S5A0F a vendu

purent livrées il y a 25 ans; depuis lors
environ 400.000 boites d'essieu aux chemins de fer d'une
soixantaine de pays. De ces boites d'essieu environ 70.000
sont utilisées sur des locomotives, environ 90,000 sur des

fourgons et le reste sur des voitures a voyageurs.

SOCIETE BELGE DES ROULEMENTS A BILLES SKF

117 BOULEVARD ANSPACH

ANVERS, 40 Place de Meir

BRUXELLES TELEPHONE 11.65.15

GAND, 32 Rue Basse des Champs LIEGE, 31a Bd. de lo Sauveniére

|17



MOTEURS DIESEL
DE TRACTION A.B.C.

De 150 CV & 740 CV - 500/750 t/m.

Groupe diesel-
électrique avec
moteur type 8DUS
700 CV a 650
t/m. équipant les
locomotives diesel-

électriques type
270 de la S.N.C.B.

Moteur diesel type 6DUS
550 CV & 680 t/m équipant

les locomotives de manceuvre

type 250 de la S.N.C.B.

ANGLO' BELGIAN COMPANI

39, Wiedauwkaai, GAND.
TEL. 23.45.4] Adr. télégr. ABC GAND

|18



LES AUTORAILS UNIFIES DE LA

ESSOR de ['au-

torail en France,
comme ailleurs en
Europe, remonte
aux années 30-35.

La S.N.C.F., A
sa haissance, avait
été dotée d'un
parc acquis des
constituants, diversifié

réseaux
sinon hétéroclite, ot dominaient petites
séries et prototypes.

anciens

Certaines réalisations de |'époque
avaicn: déja cependant mont'ré la voie
a suivre, et nous pensons particuliérement
au matériel des usines RENAULT, dont
les automotrices ont par la suite essaimé
partout dans le monde.

A l'époque, le savoir-faire francais
dans le domaine de l|'autorail, avait at-
teint son apogéec avec les réalisations
d'avant-garde du regretté Ettore BUGAT-
Tl, dont le génie mécanique et la passion
des grandes vitcsses trouvaient un exu-
toire naturel dans |'élude et la construc-
tion de ce nouvecau genre de matériel.

Des 1935, ses au*orails « Présiden-
tiels » ses rames doubles ou triples
assuraient sur le P.L.M., sur les réseaux
de |'Est et de |'Etat, de nombreux ser-
vices « drapeaux » & nombre de places
limité et classe unique, rapides ct confor-
tables, et dont |'idée vient d'étre reprise
par |'Union des Chemins de Fer Euro-

péens.
Le réseau Nord enfin, mettait en
service ses trains automoteurs rapides,

plus connus sous leur dénomination TAR,
qui, actuellement encore, font les beaux
jours de la liaison Paris-Bruxelles-Amster-

dam.
* % %

A la veille de la deuxiéme guerre mon-
diale, le parc total des autorails de la
S.N.C.F. s'élevait & 775 unités, assurant
un parcours journalier de 130.000 km.

Par fait de querre, |'effectif disponible
en septembre 44 ne dépassait pas 53
unités. Un programme activement poussé

S.N.C.F.

par R. VANDERMAR

de remise en état du matériel portait ce
chiffre & 256 un an plus tard et & 390
aux premiers jours de 1947.

Ce parc était cependant nettement
insuffisant pour satisfaire toutes les de-
mandes de la clientéle, qui apprécie par-
ticulierement ce nouveau matériel élé-
gant, aux couleurs vives, et qui apporte
une nouvelle vie aux lignes sur lesquelles
il est mis en service.

Le parc reconstitué ayant en moyenne
dix ans d'age, alors que la vie d'un auto-
rail parait devoir étre limitée & une quin-
zaine d'années, la S.N.C.F. se trouvait
dans l'obligation de prévoir un plan d'ex-
pansion et de renouvellement, qui tend
a se regrouper autour de 5 types unifiés
et de 3 remorques, allant de ['auto-
motrice de 80 chevaux & la rame double
rapide de 800 CV. Cette gamme diver-
sifiéte permet ainsi aux services de ['Ex-
ploitation de désigner le matériel le plus
approprié & chaque desserte, en évitant
cependant de multiplier les types en
service dans un méme centre, afin de
ne pas compliquer leur entretien.

LES RAILCARS « FLOIRAT »

Dés 1946, de nombreux organismes
officiels préconisaient la réouverture au
trafic voyageurs de certaines petites
lignes d'intéret reconnu, d'ou il avait
disparu pendant la gquerre par suite des
frais d'exploitation d'une rame remor-
quée par une locomotive & vapeur, et
réservée exclusivement par la suite au
trafic de marchandises.

Des études entreprises, |'autorail léger
apparaissait comme la seule solution du
probléme.

Comme on ne disposait pas a |'époque
de tels encins, il fut décidé de s'orienter
comme mesure transitoire vers |'utilisation
de cars routiers, dont la construction
avait repris, transformés pour la circula-
tion sur voie ferrée.
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De 1946 & 1948, dix cars « Floirat »
du 40 places furent ainsi mis en service
dans la région d'Agen, aprés remplace-
ment des roues & pneumatiques par des
roues élastiques & bandages métalliques

et modification de l'essieu avant pour
rendre les roues non orientables.

Des remorques semblables furent par
cuite mises en service. Leur caisse est
constituée par deux moitiés arriere d'une
caisse de car, raccordées entre elles.

Nous vous en donnons ci-aprés quel-
ques caractéristiques :

Capacité : 33 voyageurs assis, 7 places
debout, 500 kgs de bagages.

Longueur hors tout: 10,300 m. - em-
pattement : 5,600 m.

Tare : 7.700 kgs.

Moteur DIESEL BERNARD 6 cylindres,
puissance 105 CV & 1.700 T/min.

Embrayage a disques, boite a 5 vitesses
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Autorail
Floirat

Autocar
Floirat

(Photos
S.N.C.F.)

avant et une arriére, transmission par
arbre et cardans Glaenzer.

Pont arriére : couple conique 83X 34,
taille Glaenson.

Freins : Westinghouse automobile a air
comprimé sur les 4 roues, commandé par
pédale, & main sur les roues arriere.

Equipement électrique: 24 V - 150 amp.

Vitesse maximum : 80 km/h.
Rayon d'action: 750 kms.
x & %

Profitant de |'expérience acquise avant-
guerre avec ses nombreux prototypes, la
S.N.C.F. a été conduite & limiter les
caractéristiques des engins & construire
aux divers types que nous détaillons par
aprés, qui répondent & tous ses besoins
et correspondent & des puissances res-
rectives de 80-90 CV, 150-160 CV, 300
CV et 600 CV.



——— ==
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Elévation et plan de l'autorail Floirat

1. - LES «FNC» SERIE X 5600
A 2 ESSIEUX DE 90 C.V.

Construits par la Compagnie Générale
de Construction & Saint-Denis, les auto-
rails FNC sont spécialement congus pour
la desserte économique des petites lignes,
sur lesquelles ils deviennent les succes-
seurs logiques des « Floirat ».

Réversibles et jumelables, ils peuvent
entrainer une remorque de méme concep-
tion.

| 770,770

(d'aprés document S.N.C.F.)

L'autorail FNC offre plus de confort
que l'autocar. Son aménagement com-
prend en effet :

—- deux compartiments & voyageurs, |'un
de 25 places assises, l'autre de |2
places assises, séparés par une plate-
forme d'accés bien dégagée compor-
tant six strapontins, et autorisant le
cas échéant le dépdt des colis encom-
brants transportés par la clientéle ru-
rale :

— un compartiment & bagages, séparé

Autorail FNC — A gauche, vue extérieure; & droite, vue intérieure (Photos S.N.C.F.)
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Elévation et plan de |'autorail FNC

du compartiment voyageurs, d'une su-

perficie utile de 3,5 m2.
— un cabinet de toilette.

La cabine de conduite, surélevée, est
aménagée pour permettre au conducteur
de conduire dans |'un ou l|'autre sens
de marche, avec les méemes commandes.

Le moteur, d'une puissance nominale

de 90 CV, est un Panhard du type 4 HL
12 x 15 (4 cylindres de 120 mm d'alésa-

(d'aprés document S.N.C.F.)

ge et 150 mm de course). La transmis-
sion, mécanique, comprend une boite de
4 vitesses, un inverseur de marche, des
prises de mouvement, arbre et pont mo-
teur.

Son chauffage est assuré par des
aérothermes alimentés par |'eau de re-
froidissement du diesel.

Enfin, la vitesse en service de |'auto-

rail est de 60 km/h.

9. - LES AUTORAILS A 4 ESSIEUX, SERIE X 5500, DE 150 C.V.

Ces autorails présentent des disposi-
tions communes avec le matériel & 300
et 600 CV, et que nous énumérons brieé-
vement, sans vouloir entrer dans des dé-
tails trop techniques :

— moteurs diesel rapides & injection di-
recte, de types déja éprouvés, dispo-
sés dans la caisse, aux extrémiteés,

— transmissions mécaniques, de types
également éprouvés,

Autorail a8 4 essieux de 150 CV avec remorque
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— caisses-poutres en acier soudé,

— bogies en tole d'acier soudée, tres
allégés,

— suspension primaire procurant un
confort appréciable par le jeu de res-
sorts en hélice entre boites d'essieux
et chassis ou entre boites d'essieux et
caisses,

— utilisation d'amortisseurs hydrauliques
verticaux entre caisse et bogies ou

(Photos S.N.C.F.)










































































































































































































