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mais aussi sur appareils de voie
MONOBLOCS

en acier moulé a 12-14 °/, de manganese

® Appareils de voie monoblocs en acier manganese

® Attelages automatiques — choc et traction

® (Chassis de bogies monoblocs de locomotives et wagons
® Blocs d'enraiement — Rampes de renrailiement
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L’AVIATION & LES CHEMINS DE FER

AVIATION commerciale est en concurrence, par
nature, avec le chemin de fer, la route et la voie
maritime. Le trafic aérien a atteint un niveau
appréciable peu aprés la derniére gquerre et n'a
cessé depuis lors de croitre chaque année a wun
rythme égal ou méme supérieur & celui du transport
par automobiles particul éres, et trés supérieur a
_ celui de l'accroissement des transports ferroviaires
ou maritimes de voyageurs. Le fer et la voie mari-
time n'ont plus pris chaque année qu'une toute petite part de /'accroisse
ment de la demande globale de transport de voyageurs. Il est alors
apparu clairement que I'aviation ne faisait pas que créer un ftrafic
nouveau & son avantage, mais qu'e!le attirait vers elle une proportion
de plus en plus grande de la clientéle attitrée du tiain ou du paquebot.
Ce phénoméne se manifeste trés clairement dans les transports de voya-
geurs a travers ['Atlantique Nord.

Dans le trafic public de voyageurs & l'intérieur des Etats-Unis, autocars
exclus, la part du trafic aérien est passée en dix ans de 23 %, a 64 %.
Cependant, la situation est assez nettement différente en Europe occi-
dentale. Le nombre de voyageurs-kilométres du trafic aérien intra-européen
a atteint 6.800 millions en 1961 so.t seulement 1/30 du trafic ferroviaire.
Ce n'est pas plus que le trafic voyageurs du chemin de fer d'un pays
comme les Pays-Bas. Un réseau ferroviaire comme celui de la France ou
de I'Allemagne fédérale a encore un trafic de voyageurs cing a six fois
supérieur & celui de ['aviation en Europe.

Doit-on conclure que I'aviation n'a pas acquis en Europe toute la place
qui devrait lui revenir aux dépens des transports traditionnels ? Certai-
nement pas, et les chemins de fer européens ne croient pas que I'exemple
amér.cain montre la voie dans laquelle les transports européens sont
inexorablement engagés. D'une part, sur les relations européennes les plus
fréquentes, la faible distance rend beaucoup moins évident qu'aux Etats-
Unis I'avantage de la vitesse, et elle augmente en revanche considérable-
ment le prix de revient kilométrique du transport aérien. En outre, on
voyage moins souvent en Europe, parce que le revenu moyen par téte
d'habitant est plus fa.ble, et moins loin, parce que le continent est plus
petit. Les chemins de fer européens ont pu constater ces derniéres
années, notamment en créant les Trans-Europ-Express, ainsi que des ser-
vices rapides de soirée et de nuit, que leurs efforts pour améliorer la
qualité des services offerts étaient payants. Les meilleurs trains & grand
parcours ont une fréquentation croissante, et des progrés sont encore
possibles.

Par ailleurs, ['évolution qui s'est produite aux Etats-Unis est loin
d'avoir abouti & un systéme général des transports tel/lement satisfaisant
qu'il puisse étre donné en exemple & I'Europe. Il faut rappeler, en effet
que, récemment, l'opinion publique aux Etats-Un's s'est émue de la
détérioration progressive de la situation du transport public. On sait que
la situation financiére des réseaux ferroviaires américains, compagnies
privées qui ne recoivent aucune aide des pouvoirs publics, est mauvaise.
On sait moins que celle des compagnies aériennes qui assurent les ser-
vices & l'intérieur du pays est trés précaire en dépit de toutes les
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mesures de limitation de la concurrence entre compagnies prises par le
Civil Aeronautic Board. Les compagnies dites locales qui assurent le
trafic & courte distance enregistrent méme un déficit trés élevé et ont dii
recevoir une subvention équivalant & 55, des recettes. Le plus grand
service d'hélicoptéres du monde, entre les aéroports de Chicago, @ dit
étre subventionne.

Les enquétes officielles ont abouti au Message & ia Nation du président
Kennedy sur l'organisation du systéme des transports. Il est significatif
que ce message prévoit des mesures qui ne détachent plus ['aviation de
ce systéme et recommande la réunion fréquente de commissions formées
de représentants des trois agences fédérales responsables des transports
terrestres, maritimes et aériens.

En définitive, les chemins de fer européens ont de bonnes raisons de
croire & I'avenir de leur trafic des voyageurs. Tout en reconnaissant les
avantages techniques que peut offrir le transport aérien dans certains
cas. ils s'estiment encore bien armés pour supporter la concurrence de
I'aviation. Celle-ci voyant, de son cété, dans ce trafic des voyageurs
ferrovigires un marché & conquérir, la compétition entre les deux modes
de transport ne peut manquer de devenir de plus en plus ardente. Or,
il serait tout & fait contraire & l'intérét des nations de laisser les trans-
porteurs engager la lutte jusqu'd la victoire du plus fort. En effet, la
concurrence dans les transports n'a que trop tendance a devenir anar-
chique et ruineuse & la fois pour les transporteurs et pour la collectivite
si on ne lui donne pas des objectifs supérieurs qui sont ceux de la poli-
tique des transports.

les Américains semblent I'avoir compris. Nous avons la chance de
pouvoir, en Europe, profiter de ['expérience américaine en évitant cer-
taines erreurs. Il est dans I'intérét de l'aviation de participer conjointe-
ment avec les autres transporteurs & la définition des objectifs de la
politique des transports qui est en cours d'élaboration dans tous les pays
ot dans diverses assemblées internationales, ainsi qu'd |'organisation d'un
systéme général des transports & ['échelle européenne.

CHROMAGE NICKELAGE CUIVRAGE a EPAISSEUR CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE ¥y OXYDATION ALUMINIUM 2 t.m

Ateliers L. FOURLEIGNIE 8 FILS . o. 1. (SN

16, roe du Compas @ BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU
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FIN de mieux servir
la clientele de cer-

tains trains interna-
tionaux, la S.N.C.B.
a décidée, de com-

mun accord avec la
Compagnie Interna-
tionale des Wagons-
Lits, de transformer douze de ses voitu-
res internationales construites en 1950,
pour y installer un buffet. Ce buffet doit
servir des boissons diverses ainsi que
des repas simples.

consommation.
(Photo S.N.C.B.)

Vue intérieure du salon de

Vue du couloir, avec & gauche, l'acces dans
le salon de consommation,

(Photo S.N.C.B.)

La moitié de la voiture a été ainsi
completement déshabillée. Un salon de
consommation a été installé sur la lon-

gueur de trois des anciens comparti-
ments : son aménagement a eté concu
de telle maniére que vingt personnes

peuvent s'y installer fort commodement.
Le dernier compartiment et le local
sanitaire d’extrémité ont été transformes
en office.
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Voiture internationale de 1950 de la S.N.C.B. avant transformation,

La deécoration du salon de consom-
mation a été particulierement soignee.
Les parois ont été revétues de panneauxX
stratifiés mélaminés comportant un motif
noir et blanc. Du co6té du couloir, la
cloison comporte un panneau plein, avec
décoration rouge, a l'endroit de chacune
des trois tables qui y sont adossees;
cette cloison est complétée par des Vvi-
trages allant du sol au plafond; deux
entrées y sont cependant meénagées. La

(Photo S.N.C.B.)

conception de cette cloison donne a l|'en-
semble un aspect « aéré » trés confor-
table. La paroi de fond du salon de
consommation est revétue d'un grand
miroir, ce qui contribue également a
améliorer l'ensemble décoratif. Les sie-
ges, a armature chromée, sont garnis
de simili-cuir rouge de méme teinte que
les parties de cloisons latérales entre
vitrages. Les tables sont recouvertes de
panneaux stratifies meélamines.

Voiture internationale de 1950 de la S.N.C.B. apres transformation en voiture-buffet ; on remar-
quera, notamment les boaies Schlieren et les chasis de fenétres a cadre extérieur apparent.

(Photo S.N.C.B.)
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Yue intérieure du compartiment.
(Photo S.N.C.B.)

Le sol est recouvert de linoléum mar-
bré rouge et gris.

Le chauffage est assuré par de [lair
pulsé a partir d'une batterie de chauffe
mixte vapeur-électricité répondant aux
caractéristiques U.l.C.

L'office-cuisine est équipé d'un chauffe-

eau et d'un fourneau, alimentés tous
deux par des bonbonnes a gaz, d'une
glaciere, de plusieurs armoires de ran-

gement, d'étageres et d'un évier double.

Ces voitures-buffets récemment mises
en service, ont été accueillies tres favo-
rablement par les voyageurs qui y trou-
vent, non seulement de quoil se restaurer
ou se deésaltérer, mais encore une am-
biance tres agréable, grace a I|'heureux
choix de la décoration.

(Photo S N.C.B)

Vue de |'office-cuisine.
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equipements
electriques
de traction

S.A. KIEPE ELECTRIC N.V. GAND/GENT

188, boulevard d’Afrique/Afrikalaan Tel. 23.36.31



Pour tout
son
materiel

moderne...

-

Exemple de biellettes systéme « Alsthom »
équipées de « Silentbloc »

® LOCOMOTIVES ELECTRIQUES BB 122, 123,
124, 125, 140 et 150

® RAMES AUTOMOTRICES (TYPES 1954, 1955,
1956 & 1962)

® NOUVEAUX AUTORAILS
® NOUVELLES VOITURES METALLIQUES

[4 Seciete Nationale dey
(leminng de f,m 5@5564

bien entendu, choisi

SII.EII'I'BLOC

GUIDAGE ELASTIQUE ENTRETIEN NUL
VIBRATIONS AMORTIES

ARTICULATIONS — SUPPORTS ANTIVIBRATOIRES

ACCOUPLEMENTS ELASTIQUES — AMORTISSEURS
SI LENTBLOC s. A. BELGE
rue des Bassins — BRUXELLES — Tél. 21.05.22
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LES LOCOMOTIVES BB TRI-COURANTS
TYPE 150 DE LA S.N.C. B.

'APPARITION des
locomotives électri-
ques type 150 doit
étre saluee comme

il se doit; elle
sanctionne une
étape nouvelle et

importante : la sup-
pression des fron-
tieres internationales entre réseaux elec-

trifiés. Il y a, certes, déja des engins
polycourants, passant d'une tension a
I'autre, du continu a l'alternatif. Il y a

les locomotives du New Haven, les pre-
mieres de toutes: nous avons les rames
Benelux en pool avec les N.-S., tout le
matériel monophasé récent des British
Railways admet le 6,25 ou le 25 kV,
tandis que la France construit en sér.e
des locomotives bi-courants pour les
jonctions entre regions et pour ses nou-
velles électrifications...

Mais l'inauguration de la traction elec-
trique sans hiatus entre Paris, Bruxeiles
et Amsterdam est plus qu’'une nouvelle
prouesse technique; nous voulons y voir
le symbole d'un avenir prochain qui
abolira toutes les frontiéres europcennes.

Les BB belges type 150 seront aidees
par les BB francaises tri-courants 26001

et 26002, locomotives qui n‘ont pas en
fait été construites sur des donnees
équivalentes. Les wunes et les autres

seront assistées plus tard par les C' C’
S.N.C.F. 27001 a 27004, quadri-
courants, de 4.500ch et 180 km/h de
vitesse maximum, par des Co’ Co’ alle-
mandes pour lesquelles on chiffre 5.000
4 6.000ch et 200 km/h, et sans doute
par des BB belges quadri-courants dont
les probabilités de commande se pre-
cisent.

par P VAN GEEL

Ces nouvelles locomotives ont une
caractéristique essentielle: elles peuvent
circuler a pleine puissance sous trois
systemes d’alimentation différents: le
courant continu 3kV de la S.N.C.B.,, le
courant continu 1,5 kV des N.S. et le cou-
rant monophasé a fréquence industrielle,
25 kV 50 Hz de la S.N.C.F., régions Nord
et Est. Elles passent de l'un a lautre
en pleine marche. Les engins quadri-
courants ajoutent a ces possibilites le
monophasé 15 kV 16.2/3 Hz suisse et
allemand.

Il n'y a actuellement en Europe que
deux séries d'engins quadri-courants; et
ce n'est pas un hasard s'ils sont suis-
ses. Il y a les locomotives de manceuvre
utilisées a Geneve et a Chiasso, mais
leur travail quotidien ne leur impose pas
une commutation fréquente sur plus de
deux ou trois régimes differents.

I y a surtout les rames TEE électri-
ques des C.F.F. qui, elles, circulent régu-
lierement sous quatre courants; la chose
devenait indispensable pour donner a la
quintessence des services voyageurs eu-
ropéens tout le lustre désirable.

Nous retrouvons ainsi la seconde par-
ticularité des BB 150 de la S.N.C.B.;
ces locomotives sont, en effet, voueées
essentiellement a des services TEE, c'est-
3-dire a des dessertes a grande vitesse,
en service international, en remorquant
un matériel extrémemen: confortable, di-

gne de I'adjectif de luxueux, mais de
capacité relativement restireinte.
LE BUT

Les liaisons TEE issues il y a quel

ques années de la volonté commune des
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Vue en bout de la locomotive BB type 150
de la S.N.C.B. avec le pantographe
1500/3000 volts en position de captation.

(Dessin de Phil. Dambly)

réseaux ouest-européens, ne pouvaient a
I'époque étre assurées autrement que par
des engins a traction autonome; c’est
fort sagement que l'on décida d'affecter
3 ces services des autorails de luxe,
adaptés ou construits spécialement. Le
succeés remporté par les TEE est connu

de tous: ils ont ramené au rail une
clientele que l'avion considéerait comme
sienne: ils ont porté un coup presque

décisif a certaines liaisons par hélicop-
téres, ils ont surtout contribué a rendre
confiance a ceux que le doute envahis-
sait.

Mais les services TEE actuels ont des
faiblesses, rancons de leurs succes; les
performances du début doivent étre ame-
liorées, et dés lors la traction électrique
est la seule a pouvoir résoudre l'équa-
tion sans tomber dans la déemesure.
Quand on veut ameliorer une moyenne
on peut ou relever les vitesses ou ga-
gner a l|'accélération, mais le moyen
est identique: la puissance; avec une

alimentation correcte a la caténaire, le
vehicule électrique est seul a disposer
de réserves latentes qui laissent loin en
arriere les régimes dits continus ou uni-
horaires. Que ce soit au démarrage, en
reprise, en régime ou en rampe, la per-
formance est en raison directe des che-
vaux utiles (ceux qui se mesurent a la
jante), et en raison inverse du poids; le
véhicule électrique gagne a tous coups.
C'est pourquoi les C.F.F. ont sorti leurs
automotrices TEE dont le succes s’affirme
chaque jour, que ce soit en soutenant
150 km/h entre Paris et Dijon ou en
gravissant les rampes du Gothard.

La seconde faiblesse des TEE git dans
la formule autorail ou automotrice: la
capacité immuable. |l est des dessertes
parfaitement assurées; il en est aussi
ou la demande varie trop en fonction
du jour et méme de I’heure pour pou-
voir a la longue se satisfaire d'un ma-
tériel a la capacité trop limiteée.

Il y a en chemin de fer une absurdité
intitulée « voyageur debout de premiere
classe », les TEE Vlignorent car ils in-
terdisent la surcharge. Mais il y a pis:
abandonner des voyageurs dégus ou Iir-
rités par manque de place; en deéeclinant
I'obligation de transporter, le TEE abdi-
que l'une des grandeurs du rail.

Paris-Bruxelles-Amsterdam est ['illustra-
tion la plus claire de ce manque de
souplesse des TEE par autorail, surabon-
dants entre Bruxelles et Amsterdam, In
suffisants de Bruxelles a Paris. Dédoubler
systématiquement la liaison de fin de
soirée, méme a cing minutes d’'intervalle
est illogique; il y a toujours une rame
ou trop tardive ou trop précoce, au dé-
part ou a l'arrivee...

Ce besoin aigu de faire varier aisé-
ment la capacité en fonction de la de-
mande trouve automatiquement sa re-
ponse: le train. Il ne présente sans
doute ni I’"homogénéité technique de l'au-
tomotrice ni le confort intégral que pro-
cure cette solution globale, mais au Pprix
de légers inconvénients, le train offre
par contre la souplesse de sa composi-
tion, la facilité d’entretien et de rem-
placement d’'éléments congus pour étre
associés et dissociés rapidement et aussi,
pourquoi le nier, un prix de revient a la
place offerte d'autant plus intéressant
que la capacité croit.

Le remplacement des automotrices TEE
actuelles, S.N.C.F. ou N.S./C.F.F. posait
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