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La locomotive diesel électrique type BB 201 a été 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., téléphone Lidge 34.08.10 poste 310, »e
tient toufjours & votre disposition,

COCKERILL- OUGREE

S RATXTNG ((Belglaue)
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A Toule éim wides . ..

L'INFORMATION FERROVIAIRE
VUE PAR UN JOURNAL “ LIBRE "~

OUS avons lu dans un canard réputé pour 'amitié qu’il
porte au rail, le délicieux billet que nous reproduisons

ci-dessous

UNE BONNE ANNEE POUR LES CHEMINS DE FER

Nous I:sons dans un journal spécial (1) que I'année 1961 a éte
favorable voire méme surprenante, pour les chemins de fer. En
dépit de |'augmentation des rémunérations, on prévoit |'équilibre
complet, y compris les charges financieres et amortissements et
renouvellements. En ce qui concerne ces derniers, on leur affecte

une somme de 2,5 milliards.

Mais nous devons ajouter qu'il ne s'agit pas malheureusement
des chemins de fer belges : c'est de la « Bundesbahn », c'est-a-dire
des chemins de fer allemands qu'il s'agit. Et les investissements
représentent 2,5 milliards de DM, c'est-a-dire plus de 30 milliards
de nos francs. lls sont entiérement supportés par les recettes
normales des chemins de fer.
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Electrification DB en Rhémanie ; voir légende pages suivantes.
(Document DB)

(1) Spécial ? sur quel plan ? Nous n'osons comprendre bien
que certaine publicité du dit journal laisse la porte ouverte
3 toutes les suppositions ; & moins qu'il faille lire spécialisé 7
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ELECTRIFICATION D.B. — SITUATION AU 15-1-1962 (PARTIE NORD)
(voir |la Rhénanie a la page précedente)
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SITUATION AU 15-1-1962 (PARTIE SUD)

ELECTRIFICATION D. B.
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Electrification décidée.

— Electrificaticn prévue en complément.

Zugbetrieb — Electrification en cours.
Planung

deren Elektrifizierung bereits vereinbart wurde

Zugbetrieb — Traction électrique en service.
derzeitigen

der

Strecken in Umstellung auf elektr.

TRADUCTION DE LA LEGENDE :
Strecken,

Strecken mit elektr.
Ergangzungsstrecken



Il faut noter par ailleurs que les chemins de fer allemands
supportent des charges qui en réalité ne leur incombaient pas.
Mais faisons abstraction de ce fait, et constatons qu'ils réussissent
& assurer non seulement un large bénéfice d'exploitation, mais
qussi un équilibre financier complet.

Malgré le fait que I'électrification soit poursuivie a une allure
beaucoup moins rapide qu'en Belgique, le personnel a pu étre
diminué de 4.000 unités d'une année a ['autre.

Cet articulet bien dans le style « pieds nickelés » fera la joie
des lecteurs de notre revue qui savent ce que signifie le pro-
gramme d’électrification de la D.B., le plus vaste jamais entrepris
par un réseau: pour rappel, les cartes des électrifications D.B.
reproduites sur les pages précédentes sont suffisamment elo-
quentes.

Autant nous apprécions une critique justifiée et constructive
le chemin de fer, ccuvre humaine, sera toujours perfectible
autant de tels textes sont ecceurants.

Ecceurants parce que, sciemment, ils ridiculisent la liberté
dont ces plumitifs se réclament donnant ainsi les meilleurs argu-
ments a ceux qui voudraient juguler la presse.

Ecceurants parce que, leur hargne hypocrite camoufle le meépris
dont ils couvrent !'ccuvre de milliers d’hommes : les cheminots
de tous grades.

Ecoeurants encore, parce que toute une clientele de lecteurs
est volontairement induite en erreur.

Ecceurants enfin par la désinvolture avec laquelle les intéréts
supérieurs d'un Etat comme le notre sont traites.

Les beaux jocrisses que voila !
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WAGONS-LITS & & votre portéc

moyennant un supplément modéré vous offre ce confort sur
présentation d'un billet de chemin de fer de 2éme classe.

Renseignements et location: AGENCES WAGONS-LITS/COOK
et principales maisons de voyages
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LE PARC DES VOITURES LEGERES
DES C.F.F. POUR LE TRAFIC INTERIEUR

par Leo JEANNERET,
Ingénieur E.P.F.

extrait de la « Revue Technique Suisse »

introduction
LORS que les me- Aussi, |I'étude du mateériel roulant voya-
mes types d’auto- geurs présente un intérét qui deéepasse
mobiles et d’avions la seule technique: c’est la conception
sont utilisés dans méme du voyage qui est en jeu et une

quasi tous les pays,
les véhicules ferro-
viaires, echappent
dans une large me-

sure a l'uniformité. C'est particulierement
le cas des voitures et des engins auto-
moteurs, qui sont presque toujours con-
struits par l'industrie nationale, en founc-
tion des besoins de chaque réseau. voire
d’'une ligne ou méme d'un train deter-
mine.

(simpli-
voitu-

Fig. |. Plans
fiés) d'anciennes _
res lourdes typiques,
destinées au trafic in- l
térieur, gy
En haut
|re/|[m3
43 =
39 £
En bas voiture de [
[IIm> classe ; 80 places;
tare 37 t.

Ces voitures, qui circu-
I-nt encore, da'ent da
la périoda entre les

+ voiture mixte
classes ; |l -+
54 places ; tare

voiture est souvent représentative d'une
époque, d'un réseau, d'une sociéete peut-
on presque dire.

En Suisse, le parc des Chemins de fer
fédéraux (CFF) présente la particularité
d'avoir deux composantes bien distinctes
et d'importance numeérique tres inegale

environ 10 9% de l'effectif seulement
sont des véhicules, en général a cou-
loir latéral, construits et eéquipés de
facon a pouvoir circuler a I|'etranger
egalement ;

|
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deux querres. Remar-
quer la faible longueur
par rapport aux véhi-
cules modernes et la i
forte capacité, cette i

darniére étant obtenue
par la réduction au
strict minimum des lo-

caux annexes. ﬂ-'
(Cliché STZ)
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toutes les autres voitures, le plus

souvent a couloir central, sont des-

tinées au seul trafic intérieur.

Dans cette derniére catégorie, il faut
distinguer un fort noyau de voitures Ile-
geres modernes qui, sans étre encore
les plus nombreuses, assurent en re-
vanche, grace a un emploi intensif, la
majorité du trafic.

C'est de ce noyau, caractéristique des
méthodes ferroviaires suisses recentes,
que nous nous occuperons, a l'exclusion
du matériel destiné au trafic international
et de celui affecté a la ligne a voie
étroite du Brunig. Nous nous limiterons
en outre essentiellement a ce qui inté-
resse le public.

Les CFF disposent aujourd’hui de plus
de 1.500 de ces voitures dites « lége-
res » ; les plus anciennes furent mises
en service en 1937 et le parc est sans
cesse complété par des acquisitions et,

Les voitures

Les trains directs suisses etaient, a la
veille de l'introduction de véhicules legers
en acier, essentiellement composes de
voitures a bogies avec souffiets de com-
munication, dont la tare variait de 32 a
41 t et dont la longueur atteignait 20,40 m
au plus (1). Ces véhicules avaient soit un
chassis en acier et une caisse en bois
recouverte de tole, soit, pour les plus
récents et les plus lourds, une caisse
entierement métallique, toujours monteéee
sur un chassis distinct. Les plates-formes,
étroites et d’acces peu commode, étaient
placées aux extrémités. En géneral, il n'y
avait qu'un seul cabinet de toilette avec
W-C. Les compartiments étaient ameéna-
gés comme suit

lere classe: Elle n’existait que sous
la forme de voiture mixte Ire/lleme clas-
ses, avec 2 compartiments de lere a une
extrémité. Compartiment fermés avec cou-

d'autre part, modernisé lors des révisions.

Tous ces véhicules présentent une cer-
taine unité d'aspect et de construction.
Il existe toutefois plusieurs varietés de
disposition et d'aménagement, de sorte
qu’'il est devenu malaisé d’avoir une vue
d'ensembl!e sur la composition du parc.

C’est pourquoi nous voulons dresser
un répertoire des divers types et relever
leurs particularités.

Pour les véhicules construits sous l|'an-
cien régime a 3 classes aboli en
1956 nous désignerons par |, Il et Il
les classes selon ce régime et par 1 et 2
celles de Il'exploitation actuelle. La 1re
classe résulte de la fusion des anciennes
Ire et lleme; la llleme classe est deve-
nue la nouvelle 2éeme.

Afin que les particularités du matériel
roulant allégé soient mieux mises en
relief, rappelons cé qu’était le materiel
« lourd » qui I'a précéde.

lourdes

loir latéral, meublés de canapés a 3 pla-
ces de front, avec haut dossier et accou-
doirs.

lleme classe Compartiment a couloir
central, meublés de banquettes rembour-
rées, avec 4 places de front. A partir de
1931, des voiture (2) a 3 places de front

(disposition par rapport au couloir : 2-41)
et d’exécution nettement plus luxueuse
furent mises en service.

Illleme classe : Couloir central. Ban-

quettes en bois, avec 4 places de front.

Comme on le voit, jusqu’en 1931 en
tout cas, le confort était nettement dif-
féerencié. Cela se reflétait d’ailleurs dans
les tarifs, les suppléments par rapport
a la llleme classe étant de 40 9% en
lleme et de 100 % en lere.

La figure 1 donne le diagramme (plan)
de deux voitures lourdes typiques.

L]

Vers 'allegement

Quelles raisons amenérent |'abandon
des voitures lourdes au profit de types
allégés ? La principale est le progres des
constructions meétalliques, des procédes de
soudure en particulier, permettant de réa-

(1) Exception faite des voitures destinées
au trafic international. — Toutes les longueurs
indiquées s'entendent mesurées entre tam-
pons.

liser des voitures entierement metalliques
avec caisse autoportante, ne nécessitant
plus de chassis distinct, d’'ou une eéco-
nomie de poids de l'ordre de 30 %.

(2) Ces voitures ont marqué un tournant.
On peut les considérer comme les précurseurs
du point de vue aménagement intérieur, de
toutes les voitures légéres & couloir central
et méme des rames TEE des CFF.
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Les circonstances économiques ont tou-
tefois acceéléré [|'évolution. La crise des
annees 1930 avait, en effet, mis les che-
mins de fer dans une situation difficile
et il importait de reduire les dépenses.
L'allegement du materiel roulant y con-
tribue évidemment : il permet une éco-
nomie a la construction, une moindre
consommation d’'énergie pour la traction,
surtout dans un pays au relief accidente,
ainsi qu'une réduction des frais d’entre-
tien grace a la construction soudée.

La crise économique eétait encore ag-
gravee par la concurrence automobile
naissante. Il importait, pour atténuer ses
effets, de rendre les trains plus rapides
et plus agréables, ce que l'allegement
facilite.

Relevons enfin que la seécurité a tou-
jours été |'un des soucis majeurs des
chemins de fer. L’alléegement, qui diminue
I’énergie en jeu lors des collisions, et les
caisses soudées, avec extréemités cons-

Fig. 3. Compartiment
ceniral des voitures se-
lon plan figure 2. Etat
d'origine (la décoration
est renouvelée lors des
révisions).

(Photo Schlieren —
Cliché STZ)

truites comme « zones de choc » deéfor-
mables, ont permis des progrés remar-
quables. Ce facteur a joué un role Im-
portant pour |'adoption de la nouvelle
construction.

Ces circonstances expliquent la mise
en service, des 1937, de voitures légeres
en acier sur le réseau des CFF.

En ce qui concerne leur disposition,
deux neécessités apparurent

l'augmentation de la vitesse des trains
et de leur confort exigeait des vehi-
cules mieux suspendus que dans le
passe, malgré la diminution de poids.
Mesures a prendre abaisser le cen-
tre de gravité, éloigner les bogies |'un
de l'autre;

l'augmentation de vitesse serait aussi
obtenue par une réduction de la durée
des arréts. Par consequent, les plates-
formes d'acces devaient permettre une
montée et une descente rapides des
voyageurs, facteur neéglige jusqu’alors.

Les voitures de 1937

Generalites

Une refonte du diagramme traditionnel
etait donc indispensable

Agrandissement des plates-formes ac-
compagné d'un allongement de la voi-
ture a 22,70 m, pour maintenir une capa-
cité suffisante. Report des deux plates-
formes vers le milieu du véhicule, permet-
tant de placer les bogies tout a I'extrémité

58

et d’'abaisser le niveau du plancher des
plates-formes, d’ou acces plus aise et
moindre distance a parcourir pour gagner
sa place.

On obtint ainsi une voiture a couloir

central, a 3 compartiments, selon figu-
re 2.

Pour la premiere série de voitures de
ce type, il fut décidé que les « trains
directs légers intervilles» qu’elles for-



meraient seraient courts, a nombre de
places limité, et qu’ils ne comporteraient
que les lleme et llleme classes. Pas de
wagon-restaurant, mais un buffet.

Ameénagements intérieurs

lleme classe : Agencement inspiré des
dernieres voitures lourdes a trois places
de front, mais décoration plus sobre et
moderne faisant, en particulier, appel a
I'aluminium, Deux petites tables rabatta-
bles sous chaque baie; en outre, tables
logées dans |'accoudoir pour les places
du centre. Chauffage électrique a circu-
.ation d’air (fig. 3).

Illéeme classe : Banquettes en bois tra-
ditionnelles, mais de profil amélioré ; qua-
tre places de front. Deux petites tables
rabattables sous chaque baie. Chauffage
électrique par corps de chauffe placés

sous les banquettes. Décoration ayant
recours au linoléum et a l'aluminium
(fig. 4).

Buffet : Installé dans la partie mediane
d’'une voiture de Illeme classe. Vingt
places rembourrées disposées autour de
tables. Cuisine électrique. Il existe cing
voitures ainsi ameénageées.

Les voitures du modele 1937 sont fort
nombreuses. Aussi furent-elles, au cours
des ans, construites avec diverses modi-
fications, mineurs, mais qui rendent au-
jourd’hui rare la rencontre du véritable
type d'origine ; citons

Portieres pliantes perfectionnées; gla-
ces sans cadre. En lleme classe, abandon
du chauffage a circulation d’air pour le
systeme habituel a corps de chauffe pla-
cés dans les compartiments; abandon

Fig. 4. Comparti-
ment central des
voitures légéres de
Illéme classe (ac-
tuellement 2éme)
type « 1937 ».

(Photo Schlieren —
Cliché STZ)

des tables pour les places du centre,;
parfois, adjonction de manivelles pour
la manceuvre des glaces. En llleme clas-
se, banquettes légerement rembourrées
sur un certain nombre de veéhicules.

En outre, les deux classes furent com-
binées sur des voitures mixtes, avec
caisse symétrique normale de voiture de
lleme, les compartiments de llleme sont,
par conséquent, plus spacieux qu'a l'or-
dinaire.

Commentaire

Ces veéhicules furent bien accueillis du
public, qui apprécia surtout leur acces
aisé par rapport aux voitures tradition-
nelles et leur meilleur roulement, leut
aspect moderne aussi.

Quant a leurs inconvénients, le principal
réside dans le grand nombre de cloisons
et portes intérieures, ce qui rend la cir-
culation dans le train malaisée, surtout
dans les directs avec wagon-restaurant
ou buffet. Les compartiments de lere clas-
se sont un peu exigus par rapport aux
conceptions actuelles; les sieges y ont
un dossier épais, assez raide. En 2eme
classe, les banquettes en bois n’offrent
évidemment qu'un confort Ilimite; elles
sont toutefois frequemment munies, apres
coup, d'un léger rembourrage.

Bien que créées pour des trains directs,
ces voitures conviennent bien, grace a
leur disposition, aux trains omnibus ou

de banlieue, aux arréts fréequents. Au fur
et a mesure de la mise en service de

plus

modernes pour les di-

vehicules
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elles prennent d’ailleurs effective:
ment la releve des anciennes voitures a
deux ou trois essieux, qui eétaient depuis
longtemps affectées aux omnibus.

rects,

Fig. 5. Un comparti-
ment des voitures lége-
des lere/lléme classes
(actuellement lére) a
couloir latéral. Les sie-
g2s scnt des canapés a
oreillers mobiles, qui
équipent aussi la par-
tie & couloir latéral des
voitures selon plan fig.

6.

(Photo SIG Neuhausen
Cliché SBZ)

Les wagons avec buffet n'ayant qu'un
nombre restreint de places destinées a la
restauration, leur possibilités d’'emploi
sont limitees.

Les modeéeles dérives du type 1937

Generalites

Une partie des voitures construites ul-
térieurement a la mise en service du type
1937 présentent des modifications d'une
certaine importance par rapport au type
original, qu'on ne saurait confondre avec
celles, mineures, mentionnées au chapitre
précédent. On peut y distinguer deux
groupes

les modeles complémentaires du type
1937, correspondant a une extension
du programme initial ;

les modeles qu’on pourrait deéesigner

comme « 1937 ameélioré», visant a
éliminer certains inconvénients du type
d’origine.

TYPES COMPLEMENTAIRES : Le succes
des trains légers intervilles obligea assez
vite a élargir leur formule et allonger leur
composition. D’autre part, |'abandon de
I'ancienne construction lourde (qui s’etait
encore poursuivie, pendant quelgques an-
nées, parallelement a la construction
allégée) rendit nécessaire de disposer de
voitures légeres pouvant désormais faire

face a l'ensemble des besoins. Le parc
allégé alors disponible présentant des
lacunes (pas de wagons-restaurants, ni

de lere classe), des types complémentai-
res s'imposaient,
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Des WAGONS-RESTAURANTS, avec cul-
sine électrique, furent mis en service des
1944. Leur diagramme est speécial, adapteé
a leur fonction.

Des VOITURES MIXTES lere/lleme clas-
ses furent étudiées pendant la guerre
déja, et leur prototype fut mis en service
en 1944. Comme il était envisage de les
utiliser aussi dans les futurs trains In-
ternationaux, le couloir latéral fut adopte.
Capacité : quarante-deux places, réparties
entre 7 compartiments eégaux, les deux
classes ne se différenciant que par la
décoration (fig. 9).

Pour le trafic exclusivement intérieur,
cette capacité est un peu faible. Une
augmentation a quarante-huit places
n'était possible, pour un veéhicule satis-
faisant de cette catéegorie, qu’en allon-
geant la caisse. Aussi, la seérie suivante
de voitures mixtes lere/lleme classes fu-
rent-elles exécutées avec caisse de 23,70
m, soit 1 m de plus gqu'auparavant. Ame-
nagement : partie médiane (entre les deux
plates-formes) a couloir latéral (lere et
lleme classes) et deux compartiments
d'extrémité a couloir central (lleme clas-
se) (fig. 6 et 7).

TYPES «1937 AMELIORES». La nouvelle
longueur de 23,70 m fut adoptéee pour
les voitures de lleme classe également.
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