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Nous lisons, dans la revue belge « Transportsy», vol. I, n° 2,
1961 |es informations suivantes :

On se rappellera que la tendance ac-
tuelle aux Etats-Unis est d'aménager, a
I'occasion de la construction de nouvelles
autoroutes urbaines de pénétration, un
siege propre pour les transports en com-
mun urbains. Une premiere mise en ser-
vice d'une telle réalisation vient d’avoir
lieu a Chicago.

La voie ferrée rapide qui a été posée
dans l'axe d’'une autoroute a coldté moins
de 4 millicns de dollars par mille contre
10 millions pour l|'autoroute.

L’autoroute est déja utilisée a 80 %
de sa capacité; elle amene chaque matin
en ville 7.100 personnes et en sort le
soir 6.500, alors que la voie rapide,

D'ici a 1980 le Département des Auto-
routes de New Jersey (U.S.A.), aura de-
pensé 3 milliards de dollars en construc-
tions neuves et en améliorations sans
parvenir, pour autant, a éliminer la con-
gestion du trafic. En effet, la construction
de nouvelles autoroutes ne suffit pas a
lutter contre l'accroissement du trafic de
pointe causé par |‘augmentation de Ia
population urbaine et [|'extension des
zones residentielles.

Une voie d’'autoroute peut écouler par

heure, dans une direction 1.600 autos
en zone urbaine, 1.200 en zone subur-
baine et 1.000 en pleine campagne;

avec une occupation moyenne de 1,7 pas-
sager cela donne en ville une capacite
horaire de 2.550 personnes.

La construction de 3 voies d’autorou-
tes dans les zones trés développées a
colte 5 a 6 millions de dollars par mille,
tandis qu'une double voie ferrée rapide

La transformation d’une ligne de che-
min de fer de banlieue en une ligne de
transport rapide urbain de 19 km de
long, a connu a Boston (U.S.A) un succes
sensationnel.

utilisée seulement a 30 % de sa capacite,
assure un mouvement de 11.200 voya-
geurs le matin et de 12.000 le soir, soit
150 9% de plus.

La plate-forme centrale est prevue pour
recevoir 4 voies, ce qui permettra éven-
tuellement de faire circuler, en cas de
besoin, des trains diracts et des trains
omnibus.

Outre les parkings établis aux terminus
et aux stations principales de la voie
ferréee, un emplacement sous abri est
prévu pour le transbordement de I|'auto
en train, de |'usager ameneé en voiture
par un membre de la famille ou un ami.

peut amener 45.000 personnes a |'heure
dans une méme direction soit 6 fois
le débit d'une autoroute a 3 voies —
pour 1/3 du prix de construction de
celle-ci. En d'autres termes, i! faudrait
20 autobus de 50 places ou, 600 auto-
mobiles a 1,7 passager pour remplacer
un train suburbain de 1.000 voyageurs.

La nécessité du maintien du transport
par fer étant ainsi établie, I'Etat de New
Jersey en est arrivé a lui donner une
subvention calculée annuellment au pro-
rata des places-km offertes, tout en
poursuivant Il'idée d'un organisme qui
coordonnerait tous les transports de mas-
se y compris les parkings terminaux et
intermédiaires.

La premiere annuité de 6 millions de
dollars a été prélevée sur le Fonds dépar-
temental des Autoroutes. Les annuités
suivantes seront prises sur |'impot sur
le revenu.

Apres transformation cette ligne trans-
porte environ 27.000 voyageurs par jour
contre environ 3.000 auparavant.

Le succes est attribué au fait qu’aupa-
ravant le chemin de fer se terminait a
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la lisiere du centre ville, tandis qu’ac- cours complet de pénétration de 19 km

tuellement

terrain, donne acceés au cceur de la cite
avec correspondance vers toutes les au-

E

ligne, reliée au meétro sou- s'effectue en 35 minutes,

tres lignes souterraines et de surface. termediaires.
La fréquence a été améliorée. Le par-
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Des lignes d'autobus alimentent le ter-
minus extérieur et plusieurs stations In-

Sans commentaires... b'en qu'il convient de préciser que notre
opinion est identique... depuis 15 ans, et que nous n'avons cessé
de défendre ces idées basées sur la logique et le bon sens.
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un avantage parmi
bien d’autres :
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TOURISTIQUE

a prix reduit de

20.307.
(1 4% -

% Toutes informations utiles aux AGENCES DE VOYAGES
2 el 3 NOTRE BUREAU

A renseignements complets..

voyages parfaits..
clients satisfails ”

Le formulaire S NC F vOous sera
envoyé sur simple demande pour
vous aider et vous renseigner suf
toutes nos possibilites

A découper...

CHEMINS DE FER FRANCAIS. 25. BD. AD. MAX - BRUXELLES - TEL. 17.00.20
Veuillez, sans engagement. NOM

m'envoyer le formulaire S.N.C.F. 8
RUE . —=

l'adresse suivante

'l‘:‘f F iy T L ¥ oy L e ¥

H.F.G.



uinrnm

f|lliilllllllll|

alEnriRane

LES NOUVELLES VOITURES
TYPE M3 DE LA S.N.CB.

par P FRENAY et W van RIJN
Ingénieurs principaux a la S.N.C.B.

A S.N.C.B. construit deux types différents dont les schémas

actuellement en ses sont donnés a la figure 2.

ateliers une série Ces voitures sont a couloir central et

de 46 voitures de a plates-formes intermédiaires ce qui per-

2rande capacite des- met I'embarquement et le débarquement

e (a 1 tinées aux lignes rapide des voyageurs.

‘L\\‘LE“% ‘a;_-_- secondaires (fig. 1). En outre. afin de faciliter ces mouve-

l'fk <) LE\_[}J \ | 'étude de ces voi- ments, les plates-formes sont disposées a
A e tures  appelées M3, proximité des bogies, ce qui réduit le vide

a été executée par le Service d’'Etudes entre le marchepied et le quai haut dans

—
L

de la S.N.C.B., d’aprés la réalisation des les gares en courbe. Enfin, les emmar-
voitures prototypes étudiées et construi- chements sont réalisés de maniére a
tes par la S.N.C.B. en 1954 (voir le nu- pouvoir desservir indifféeremment des
méro 41 de « Rail et Traction») et des quais hauts et des quais bas.

voitures type M2 étudiees en commun La vitessc de circulation maximum de
par les constructeurs belges et le Ser- ces voitures est établie a 120 km/h. Leur
vice des Etudes de la S.N.C.B. (voir le tare est de 30 tonnes, ce qui leur donne
numéro 60 de « Rail et Traction »). un tonnage de 42 tonnes.

Ces voitures sont construites suivant

f

Nombre de places

Type de ———_—___'—'— Nombre de
voiture Assises Debout voitures
lere cl. 2eme cl. lere cl. 2eme cl.
2eme classe 114 30 36
Mixte (lere et
2eme cl.) avec
fourgon 44 29 15 15 10

##
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Figure |.

Chassis et ossature de caisse

Le chassis et |l'ossature des longs-pans
et des parois d’about sont réalisés en
acier A 37 SC. au cuivre (fig. 3 et 4).

Le chassis comporte deux longerons en
profils laminés U de 200 X 75 X 8,5,
trois longrines et des traverses en profil
Z plié de 200 X 50 X 4.

(suite) — VYue en bout
(Photo G. Neve)

Figure |

EEE e .

— VYue d'ensemble d'une voiture M3 de la S.N.C.B.

(Photo S.N.C.B.)

L’'avant-corps est formé de toles sou-
dées de 7 mm et de 10 mm d’épaisseur.

L'ossature des longs-pans est cons-
truite essentiellement de profils en U
de 60 X 32 X 3. La ceinture est en pro-
fils U avec renforts de 130 X 70 X 60
X 4 et le battant de pavillon est en
corniere de 70 X 50 X 4. Tous ces profi-
lés sont soudés |'un a l'autre. Les mon-
tants sont soudés sur le chassis.

La tole de revétement des longs-pans,
de 1,5 mm d’épaisseur est soudeée par
cordons intermittents sur [|'‘ossature.

La paroi d’'about est renforcée par
quatre profils U avec renforts de 120 X
60 X 50 X 4 et par un anneau de choc
en tole de 2 mm qui fait saillie de 370
mm sur la caisse.

La toiture est en alliage d’aluminium
Al Mg Si demi-dur. L’'ossature en est
constitutée de profils spéciaux assembles
par rivetage. Le tolage de toiture de 1,5
mm d’épaisseur est rivé sur son ossature.

La toiture est fixée sur la lisse supé-
rieure des longs-pans au moyen de bou-
lons.

Traction et choc

La traction est du type discontinu.

Elle peut supporter un effort de trac-
tion de 100 tonnes.

Les butloirs de choc, du type Ring-
feder, sont identiques a ceux des voitu-
res M2 (voir le numéro 60 de « Rail et
Traction »).
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Bogies

Les bogies sont du type Pennsylvania a
chassis en toles soudées (fig. 9).

La suspension primaire est constituée
par les ressorts en hélice habituels, mais
la suspension secondaire est amelioree.
En effet, les ressorts a pincettes sont
remplacés par des ressorts en helice con-
jugués avec des amortisseurs hydrauli-
ques verticaux. En outre, les sommiers
de ressort sont suspendus par des bielles
longues. Un amortisseur hydraulique com-
p'émentaire assure |'amortissement trans-
versal.

Freins

Les voitures sont équipées d'un frein
automatique a air comprimeé de concep-
tion moderne (type Oerlikon), modeérable
au serrage et au desserrage.

Portes d'acces

Les pories d’acces aux plates-formes
sont des portes pliantes doubles a qua-
tre vantaux. Elles sont icentiques a celles
des voitures M2 (voir le n° 60 de « Rail et
Traction »).

La commande de fermeture des portes
est assurée électropneumatiquement a
I'intervention du chef-garde. Pour l'ouver-
ture, 'intervention du chef-garde se limite
a la libération des verrouillages mécani-
ques d'un co6té de la rame; |'ouverture
proprement dite est effectuée par les
voyageurs. La fermeture des portes peut
d’ailleurs également étre réalisée par les
voyageurs, mais le verrouillage ne s’en-
clenche qu’aprés la manceuvre de ferme-
ture effectuée par le chef-garde.

Isolation thermique et acoustique

L’isolation thermique el acoustique est
réalisée comme dans tcutes les voitures
récentes de la S.N.C.B.

Tout le tolage et l'ossature sont reveé-
tus d’'un matériau antivibrant constitué
de liege projeté et aggloméré aux rési-
nes synthétiques (sur les toles de faces
et de toiture) ou de liege agglomeére au
flintkote (sur la tole de sous-plancher).
Ensuite des matelas de laine de verre
bakélisée de 25 mm d’épaisseur sont
collés sur la face non vue du revétement

intérieur (plancher compris). Un second
matelas d’ouate de verre bakélisée de
25 mm d'épaisseur est interposé dans
toute la partie sous ceinture.

Enfin, tout le revétement intérieur est
fixé sur l'ossature avec interposition de
plaques de liege aggloméré ou d'autres
matériaux élastiques antivibrants.

Fenétres

Les chassis de baies de fenétre sont
du méme type qui ceux des voitures M2,
c.-a-d. qu’ils comportent une grande glace
inférieure fixe et de petits chassis cou-
lissant horizontalement a la partie supe-
rieure (fig. 6).

Figure 6. — Détail d'une fenétre.
(Photo S.N.C.B.)

Les petits chassis mobiles portent des
déflecteurs extérieurs ce qui permet d'as-
surer ia ventilation des compartiments:
avec une ouverture de 10 cm maximum,
I'air intérieur est aspiré vers l'extérieur;
au contraire, avec une ouverture plus
grande, l'air extérieur est refoulé dans
le compartiment.

Ces chéssis sont placés de |'extérieur,
ce qui contribue a l'étanchéité de la cais-
se. Les vitrages sont sertis de telle ma-
niere qu’ils peuvent étre deéemontés et
remplacés sans enlevement du chassis.

Des stores en tissu translucide sont
placés aux fenétres.
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Aménagement intérieur

intérieur des voitures
identique a celui

L'aménagement
M3 est, en principe,
des voitures M2.

Les revétements ce parois sont ainsi
cn contrep'aqué acajou rubané po!i dans
les compariiments de lere classe et en
pap er mélaminé décoratif dans ceux de
23me classe (fig. 7 et 8).

En ce qui concerne le revéiement des
sieges, on a généralisé cette fois l'usa-
ge de teintes différentes suivant qu’il
s'agit d'un compartiment fumeurs ou

lére classe.

Figure 7. — Compartiment de
(Phoio S.N.C.B.)

non-fumecurs. C'est ainsi qu’en lere clas-
se, le velours mohair a lignes est rouge
dans les compartiments non-fumeurs et
vert dans les compartiments fumeurs.
En 2éme classe, le simili-cuir des sieges
est bleu en non-fumeurs et vert en fu-
meurs.

L'équipement des compartiments com-
prend en outre, comme dans les voitures
M2, des porte-colis transversaux, des ta-
blettes, des bacs a dechets.

Les portes coulissantes intérieures sont
des portes légeres dont I'ame est cons-

— Compartimen: de2 2eéme classe.

(Photo S.N.CB))

Figure 8.

tituée d’'unc moucsse rigide a base d’iso-
cyanates polyuréthanes.

Eclairage

L'éclairage est réalisé, comme dans
toutes les voitures récentes, au moyen
de tubes fluorescents alimentés pour une
tension continue de 72 V. L’alimentation
est assurée a partir d'un alternateur
homopo'!aire associé a un redresseur-re-
gulateur.

Chauffage

Les voitures M3 sont eéquipées uni-
quement du chauffage a la vapeur.

A part quelques détails d’adaptation,
'’équipement est identique a celul des
voitures M2Z2.

Les radiateurs sont installés au bas
des longs pans; ils sont constitues par
4 tubes lisses dissimulés dans des gai-
nes en acier inoxydable; ils fonctionnent
a la pression atmospheérique.

En premiére classe, la régulation est
réalisée automatiquement par l'action de
thermostats d'ambiance; en deuxiéeme
classe, cette régulation est laissée sous
le contrdole des voyageurs au moyen d'un
modérateur a trois positions (1 1/ 0).
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Rapide et stre..!

La locomotive diesel électrique type BB 201 a &té étudiée
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinquante -cinq de ces locomotives sont ac-
tuellement en service sur le réseau de la Société Nationale
des Chemins de Fer Belges.

Leurs performances élevées et leur souplesse de marche
incomparable assurent un service impeccable.

Nous sommes spécialisés en tous genres de locomotives diesel & trans-
mission électrique et hydraulique, ainsi qu'en locomotives & vapeur de
toutes puissances. Nous construisons également des grues sur rails, A
vapeur, ainsi que des grues de relevage de chemin de fer.

Notre Service Commercial CONSTRUCTION, ctéléphone Litge 34.08.10 poste 310, se
tient toufours & votre disposition.

COCKERILL- OUGREE

SE RAING ((EBelgigue)




ES essais a grande
vitesse de la loco-
motive bi-iréquence
BB 20103 ont ete
réalisés par la S.N.
C.F. sur la ligne
Strasbourg Mul-
house les 4 et 8 mai
1961. L’'objectif etait

l \ 4
de circuler a la vitesse de 190 km/h sur
le parcours le plus long possible: il fut

atteint dans l'aprés-midi du 8 mai apres
une série de marches exécutées dans la

journée du 4, puis dans la matinée du
8 a vitesses croissantes. Le parcours
Strasbourg Mu'house, départ et arrivée
arrétés, fut alors effectué en 40 m 20 sec.
soit a la vitesse moyenne de 161 km/h
malgré certaines limitations imposées par
la voie, la locomotive BB 20103 remor-
quant une rame de 220 tonnes compo-
see de 5 voitures.

La locomotive BB 20103 comporte des
bogies monomoteurs et des redresseurs
au silicium. Elle peut étre alimentée par
du courant monophasé a 25.000 volts et
50 périodes (courant de traction de |la
ligne Strasbourg Mulhouse) ou du cou-
rant a 15.000 voits et 16 25 périodes
(courant utilisé en Suisse et en Alle-
magne).

Les seules modifications apportéees a
la locomotive ont été les suivantes

installation sur le pantographe type
AM équipant l|a locomotive depuis sa
mise en service, d'un archet au profil
normal avec support en forme d'U, don-
nant un effort aérodynamique plus fai-
ble (10,3 kg a 190 km/h) que I'archet
d’origine a support en corniere (15,5 kg
a la méme vitesse).

reprofilage des bandages de roues
(au 1/40) ;

installation dans la cabine 2 d'un
enregistreur de vitesse type « Tachro»
possédant un cadran gradué jusqu’a

200 Km/h, l'enregistraur Flaman de Ila
cabine 1 étant limité a 168 km/h. Ceci
imposait donc la conduite depuis Ia
cabine 2.

ESSAIS A GRANDE VITESSE DE LA
LOCOMOTIVE BI.FREQUENCE BB 20103

Communiqué S.N.C.F.

La rame d’essai était constituée par
4 voitures a voyageurs et une voiture
électrotechnique, soit une charge remor-
quée de 220 tonnes.

Les voitures a voyageurs étaient de
types 57, 58 et 59, en acier inoxydable,
a bogies Y 20 D, a freinage haute puis-
sance.

Les caténaires n’ont subi aucune mo-
dification elles furent simplement veé-
rifites par les équipes locales des que
la décision d'effectuer des essais a éte
prise. Des caméras furent installees pres
du point kilométrique 26, l'une filmant
les mouvements de la caténaire au droit
d'un support, l'autre filmant les mou-
vements aux 3/4 environ de la portée.
Elles fonctionnaient en synchronisme. En
certains points de la ligne stationnaient
les camions des équipes d’entretien pré-
tes a intervenir apres le passage du
train d’essai si elles avaient été alertées
par le personnel chargé de visiter les
caténaires avant le passage du premier
train régulier.

En ce qui concerne la voie, en dehors
de l'entrée et de la sortie de Strasbourg
et de Mulhouse, la vitesse de 190 km/h
était autorisée le 8 mai sur la presque
totalité du parcours excepté la traversée
de Sélestat (180 km/h), de Colmar (150
km/h) et d'une zone dite « d’effondre-
ments miniers » entre les points kilomeé-
triques 95.500 et 96.500 (140 km/h).

Tous les passages a niveau (il y en
a 164 entre Strasbourg et Mulhouse)
étaient gardés, méme ceux a demi-bar-
rieres automatiques ou en plus une ban-
derole rouge et blanche tendue en tra-
vers de la route renforcait la sécurité. La
fermeture de chaque passage a niveau

était effectuée 5 minutes avant |"heure
de passage normal du convoi et devait
se prolonger 15 minutes apres cette

heure. En cas de retard supérieur a
10 minutes le train d'essai devait aban-

donner la grande vitesse et poursuivre
sa marche a la vitesse normale de Ia
liIgne.
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