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Plus de puissance

Performances
accrues e GG, 20 h

93 locomotives de ce type amélioré
sont actuellement en construction aux

SéCUI’ité et usines COCKERILL OUGREE

F ; a Seraing, Belgique ; certaines son!
economle déja livrées aux Chemins de Fer
Belges.
Dans la production courante de

’ [
superieures COCKERILL-OUGREE, on trouve éga-

lement toute la gamme des locomotives
diesel & transmission électrique ou
hydraulique, d'une puissance s'éta-
geant entre 200 et 2150 HP.

Pour renseignements détaillés

wrnaine COCKERILL-OUGREE =--:«-
EC 11/624
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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 renraillement

de

Haine-St-Pierre et Lesquin

Haine-Saint-Pierre (Belgique) Lesquin-lez-Lille (France)
Tél. La Louviere 221.71] Tel. Lille 53.05.95

Telex Mons 54
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Rentalilite dey voier nayigables

LE PROJET DE CANAL DE LA
RIVIERE OHIO AU LAC ERIE

N éminent économiste américain, John H. Frederick, professeur
de transports & [I'Université de Maryland, porte un jugement

sévére sur le projet de canal Ohio-Erié que ses promoteurs

présentent comme essentiel pour réactiver le développement in-
dustriel de la région de Pittsburg. Il s'agirait de construire
un canal de 167 km de long qui franchirait une dénivellation
maximum de 85 métres et comporterait quinze écluses. Ce projet se
présente non comme ['amélioration d'une voie d'eau naturelle, mais
comme le plus coiteux projet de voie navigable artificielle jusqu'ici

envisagé aux Etats-Unis.

Le professeur Frederick pose en principe que la décision de
construire cette voie nouvelle doit reposer sur la claire démonstration
qu'elle répond & un besoin économique pressant de la nation et que
le projet n'est pas irndésirable, impraticable ou extravagant d'un point

de vue économique, social ou technique.

Il faut donc évaluer scrupuleusement le ‘rafic qui pourrait emprunter
le canal & partir de sa mise en service et se demander si cette réalisation
serait plus économique, non seulement pour ['utilisateur, mais aussi pour
le contribuable, que n'importe quel autre moyen de produire des

services de transports équivalents.

il ne faut pas dire que l'industrie ne peut obtenir des matiéres
premiéres & bon marché «sans des canaux modernes ; il faut dire
« sans des prix de transport bas», que ces derniers soient obtenus grace
& la voie navigable, & la route ou au chemin de fer; I'important est
qu'ils couvrent les prix de revient rée's du transport. Certes, la voie
d'equ est efficace : c'est méme le seul moyen par lequel des marchandises
en vrac peuvent franchir économiquement les mers dans des pétroliers
ou des minéraliers géants. La navigation sur le Mississippi présente le
méme caractére. Mais on ne peut [ustifier un investissement pour e
canal Obhio-lac Erié sur la base des coiits de transport moyens sur
'océan ou les grands fleuves; il faut prendre en considération le cout
réel sur cette voie tortueuse, lente, difficile; c'est ce coit réel qui doit
étre comparé aux projets concurrents. Il ne faut pas confondre coits

et prix. Une certaine navigation a des prix faibles parce qu'elle ne
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paie pas cerlains €lémenis majeurs du coit ceux correspondant a
I'amortissement e¢ a ['entret.en de ['infrastructure qui sont mis 5]

charge du contribuable.

C'est & la vérité un paradoxe curieux de voir les mémes personnes
affirmer que le transport par eau est le transport & bas prix par excel-
lence, mais s'élever contre le plus m>deste péage qui, selon wvux,
pénaliserait la batellerie dans la compétition avec le chemin de fer
et la route. Il n'est pas possible de comparer les prix actuels de transport
sur certaines voies navigables anciennes, ni leur valeur moyenne, avec
les prix qui devront étre pratiqués sur la voie projelée pour laquelle,
comme pour le canal du Saint-Lauren!, des péages seront percus pour

recouvrer les dépenses faites.

Cette opinion autoriée d'un économiste amér.cain rejoint le point
de vue exprimé par les chemins de fer en Europe, en face de certains
projets de voies d'eau artificielles & la réalisation colteuse et mal
fondée économiquement. Il serait temps que le bon sens et le sens de
I'intérét général I'emportent également en Europe et que 'on corr.ge
I'opinion trop répandue suivant laquelle la voie d'eau est toujours le
moyen de transport le meilleur marché. Cette affirmation est inexacte
dés qu'elle ne s'applique plus & des voies naturellement navigables sans
travaux trop coiiteux. Il n'est peut-étre pas inutile de rappeler ici en
conclusion I'exemple de la canalisation de la Moselle, car certains
milieux autorisés estiment, avant méme qu'elle soit en service, que la
perception de péages calculés sur les coits réels de réalisation ot

d'entretien rendrait impossible tout trafic sur la Moselle.

CHROMAGE NICKELAGE CUIVRAGE a EPAISSEUR CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE ¥y OXYDATION ALUMINIUM ‘%4

Ateliers l.. FOURLE'GN.E & FII.S s. p. r. L U‘sN

TEL. " 16, rue du Compas a BRUXELLES-MIDI
1132

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU
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MATERIEL A VOYAGEURS

RECENT AUX C.F.F.

EPUIS la redaction
de Vl'article paru
dans le n°77 de

cette revue, la mo-
dernisation des voi-

‘ tures des types
v « 1937 » et

déri-

vés s'est active-
ment poursuivie ;
les cing voitures

avec buffet sont en cours de complete re-
novation. Cet effort mérite d'étre souligne,
car la mise en service de nouveaux mo-
deles déprécie habituellement les vehicu-
les qui les ont précédés. Grace aux
réfections entreprises et qui continuent,
les voitures de type dépasse offrent un
confort et présentent un aspect compara-
bles a ceux des nouvelles voitures, de
sorte que le voyageur non prevenu a
I'impression de roculer dans un matériel
neuf. Nous donnons ci-aprés quelques In-
dications sur la modernisation des voitu-
res de premiére, qui est particulierement

importante et reéussie:

l
i

— les sieges des voitures type « 1937 »
sont changés et présentent un meil
leur profil. lls sont recouverts de tis-
sus rayés modernes, de ton rouge ou
orangé en « fumeursy» et vert en
« non fumeurs». Les parois sont
garnies de revétements clairs.
la décoration des voitures et com-
partiments a couloir central des mo-
deles dérivés du type « 1937 » est
renouvelée de maniere analogue.
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d'apres une note de L. JEANNERET
Ingénieur EPF et le Bulletin des CFF

les compartiments a couloir lateral
des voitures dérivées du type « 1937 »
sont équipés de sieges modifies,
ayant un dossier moins épais et des
accoudoirs fixes aux extremites.
L'’espace libre entre siéges devient
particulierement grand. La possibilite
de relevage du dossier lors de l'em-
ploi en couchette a été supprimée.
Les parois sont garnies de boiseries
claires, sur lesquelles se detachent
aussi les oreillers suspendus.

Il convient de remarquer que seules
les voitures de premiére du type « uni-
fié » ont des sieges a dossier inclinable;
elles conservent donc une supériorité sur
les autres types moderniseés.

K

Dans une récente séance, le conseil
d’administration des Chemins de Fer
Fédéraux a accordé des créedits pour un
montant total de 82,5 millions de francs
suisses, destinés a la construction de
nouvelles voitures, a savoir 310 voitures
de deuxieme classe du type unifié, ce
qui permettra de mettre toutes les voi-
tures a deux et a trois essieux au rebut
dans un proche avenir, 20 voitures-
couchettes du type RIC et des voitures-
lits C.F.F., ce qui est une innovation.
Voici quelques précisions sur les diffe-
rents types de voitures qui vont étre
commandes.
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310 voitures unifiées de deuxieme classe

Depuis 1956, les C.F.F. ont passé a
des intervalles de deux ans trois com-
mandes de voitures du
unifie ;

nouveau type
compte tenu des quatre proto-
types construits précédemment, ces com-
mandes ont porté sur 826 voitures du
type en question. 615 de ces voitures
(180 A, 435 B) ont été livrées jusqu’a
fin 1961. Les 211 véhicules de deuxieme
classe restants ont été mis en service au
changement d’'horaire 1963, et les 310 der-
nieres voitures commandeées
étre livrées jusqu'au changement d’ho-
raire 1965. Avec les 36 automotrices a

pourront

voyageurs actuellement en construction
et les trains automoteurs de banlieue
que nous envisageons de commander en-
core cette année, nous disposerons a ce
moment-la de 48.500 places assises de
plus qu'aujourd’hui dans de nouveauX
véhicules. Par ailleurs, les anciennes VoI
tures a deux et trois essieux encore en
service comprennent 33.577 places assi-
ses. A moins que le trafic des voyageurs
ne se développe dans des proportions
inattendues, il nous sera par conseé-
quent possible de retirer du service,

d’'ici au changement d’horaire 1965, les
588 voitures a deux et trois essieux que

Nouvelle voiture de deuxieme classe.

Vue intérieure d'un compartiment de la voi-
ture ci-dassus. (Cliché « Bulletin das C.F.F. »)
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(Photo C.F.F.)

nous possédons encore. En 1956, ces

voitures 1.500 en nombre rond re-
présentaient encore la moitie de notre
parc. Depuis lors, quelque 180 ancien-

nes voitures ont été mises annuellement
au rebut au fur et a mesure de la mise
en service de nouveaux véhicules. Mal-
heureusement, ce rythme a da étre in-
terrompu jusqu'a la cloture de I'Exposi-
tion nationale, afin que nous ayons suf-
fisamment de voitures a disposition
pour cette manifestation. En 1956, nous
avions prévu une période de douze
ans pour remplacer compléetement les
voitures a deux et trois essieux. Avec
la derniere commande, ce Pprogramme
sera déja réalisé dans I'espace de
neuf ans.

C'est en 1960 que les C.F.F. ont, pour
la premiere fois, mis des voitures-
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20 voitures-couchettes U.I1.C.

couchettes en service. Il s’agissait, alors,
d'une série de trente voitures qui joui-
rent tout de suite d'une grande popu-
larité. Depuis lors, la demande de cou-
chettes en trafic international a forte-
ment augmenté. Dans ces conditions, il
est indispensable d’étendre [Ioffre de
voitures-couchettes a d’autres relations
et d'accroitre la réserve de véhicules de
ce genre pour le trafic des agences de
voyages.

Conformément au type de construction
usuel a I'époque, les premiéres voitures-
couchettes C.F.F. comprennent neuf com-
partiments de six couchettes chacun, ce
qui représente en tout 54 couchettes.
Un accord ayant pu étre réalisé dans

une ample mesure au sein de I'U.l.C. sur
le type de construction des voitures de-
vant circuler en service international, le

moment est venu, pour nous aussi, de
construire de nouvelles voitures U.I.C.
en conformité avec la réglementation

arrétée. En plus d'un local de service
spécial, les nouvelles voitures-couchettes
comptent dix compartiments de 60 cou-
chettes au total. Elles comprennent
quatre lavabos au lieu des deux actuels.

Les nouvelles voitures seront les plus
longues que les C.F.F. possedent (lon-
gueur hors-tampons: 26,40 m). Les fene-
tres latéra'es seront fixes dans leur par-
tie inférieure qui sera munie d'un double
verre.

10 voitures-lits

En 1959, 555 wagons-lits de |Ia
C.I.W.L. circulaient sur le réseau des
six pays du Marché commun et de la
Suisse, ainsi qu’entre ces pays et les
Etats voisins. Ces véhicules étaient de
type et d’époque les plus divers; cer-
tains d'entre eux avaient m2me atteint
un age respectable (20 ans en moyenne).

Les Administrations ferroviaires préeci-
tées ont décidé ensuite d'aider la
C.I.W.L. a renouveler partiellement son
parc de wagons-lits, que ce soit en oc
troyant des crédits, en accordant une
garantie pour les déficits, en déchargeant
la Société ou finalement en construisant
elles-mémes un certain nombre de vehi-
cules et en les louant a la C.LW.L. qui
se chargera de I|'exploitation. Au total,
90 wagons-lits seront construits. Les
C.F.F. participeront a cette ceuvre de re-
novation avec dix unites.

La C.I.LW.L. a procédé a une enqueéte
détaillée des besoins du trafic-voyageurs;
cette enquéte a montré qu'il faut acque-

rir en premier lieu des vehicules de

type universel, dont tous les ccmparti-
ments sont munis de trois lits et peu-
vent étre aménagés, se'on les besoins,
en cabines a un, deux ou trois lits. |l
apparut par ailleurs souhaitable de con-

cevo'r un nouveau type de wagon-lits,

qui contienne, au surplus, quelques
petites cabines a un lit; c’est la un
amznagement qui est particulierement
demandé par les hommes d'affaires.

Mais comme les plans d'un tel veéhicule
ne sont pas encore au point, les reseaux
européens précités et la C.LW.L. ont dé-
cidé de n’acquérir pour le moment que
le type universel. Des veéhicules de ce
type ont été construits ces derniéres an-
nées tant pour la C.ILW.L. que pour Ila
Compagnie Allemande des Wagons-Lits
(D.S.G.) et ils ont donné pleine satisfac-

tion. Les nouvelles voitures <eront ac-
quises par les C.F.F. et louées a |la
C.I.W.L. qui en assurera l'entretien.

Nous ne manaquerons pas de publier
une photographie de ces nouvelles VOI-
tures dans un prochain numero.
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TEGO-TEX S

PELLICULE PROTECTRICE A BASE DE RESINE A PHENOL
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Depuis de nombreuses années et partout en Europe,

des panneaux contreplaqués multiplis rentorcés par

TEGO-TEX S

ont prouvé leurs qualités remarquables pour la

construction de wagons.

TR T O S O
TH. GOLDSCHMIDT A.-G. ESSEN

CHEMISCHE FABRIKEN ABTEILUNG VK KUNSTSTOFFE
43 ESSEN POSTFACH 17 TEL.: 20161 TELEX 0857-727
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INCONSCIENCE MAJEURE..,

Le public apprend avec stupéfaction les nombreux acci-
dents aux passages a niveau (P.N.)

Cependant, la Société Nationale des Chemins de fer
engage des dépenses importantes pour les prévenir.

A cette fin, de nombreux P.N sont équipés de signaux
qutomatique lumineux et acoustiques qui pour un maximum
de sécurité occasionnent un minimum d'entraves a ['usager
de la route.

En effet, les feux rouges clignotants n'apparaissent que
30 secondes avant le passage d'un train. Lorsque le P.N
comporte des barriéres partielles les feux rouges sont
allumés 8 & 10 secondes avant le début de la manceuvre
de fermeture des barriéres.

R T,

Hélas! la photo ci-jointe montre un camion avec une
charge longue et lourde engagé sur le P.N., 10 secondes
aprés l'apparition des feux rouges. On peut également
remarquer que les barriéres partielles étaient en voie de
fermeture.

On reste sidéré devant des imprudences de ce calibre
et ici, il s'agit d'un chouffeur professionnel!
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a l'ere \\ /
de l'attelage

automatique... KREVANSINE,

ECONOMISEZ TEMPS
ET FRAIS Construction de nouveaux wagons

avec le triangle de renforcement «Frais de fabrication inchanges
, A~ TN CRERE]
pour chassis "STABEG '

Transformation d’anciens wagons

En service aux Chemins e(Caissons STABEG préfabriques
de Fer Autrichiens OBB Temps de transformation en serie:
moins de 20 h.

BAU VIENNE XIV

UREAU D'ETUDES STABEG APPARAT

|1

AGENTS EXCLUSIFS EN BELGIQUE
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ACHEMINEMENT DE CHARGES
EXTRAORDINAIRES SUR VOIE ETROITE

N janvier 1963, lors
des opérations mi
litaires du Katanga.
cing ponts-raiis fu-
rent détruits ou
gravement endom-
mages. L’'ouvrage
qui enjambe la Lu-
bilash, a la frontiere Nord-Ouest était
formé de trois arches Vierendeel de 42 m
de portée chacune. L'arche centrale de
méme que la culée et I'arche sud furent
minées, exploserent et s’effondrerent sous
7 metres d'eau.

Aprés déblayage des mitrailles, un pont
provisoire en bois permis de rétablir le
trafic a fin juin 1963.

Transpor: d'une travée de
pont — la voie se maintient
parfaitement.

(Photo de I'auteur)

par R. PARISSE
Directeur des Travaux de Génie Civil
du B.C.K. a Elisabethville

Parmi les diverses méthodes de recon-
struction définitive il fut choisi d'assem-
bler cnmpl‘etement les arches sur une
voie du garage de Kisamba, distant de
8 kilomeétres du site en riviere.

Les avantages d'une telle formue
étaient appréciables : libération compicte
de la ligne principale a voie un.que pen-
dant les travaux, suppression du transport
quotidien des équipes vers la riviere, site
de travail plus confortable et pius sain,
continuité, rapidité et sécurite totale du
montage et du rivetage. Par contre, 1l
fallait admettre de transporter les arches
toute construites.

Ces masses metalliques de 100 T et
longues de 42 m 90 mesuraient 4 m 70
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de largeur et 5 m 92 de hauteur. Sous
chaque bec d’extrémité, il fut placé deux
lorrys a crapaudine, de 62 cm de hauteur,
constitués chacun par deux trains de roue
distants de 80 cm. Ces supports furent
essayes en atelier sous 90 tonnes stati-
ques.,

Le convoi devait emprunter une voie
de 35 ans d'age d'une jauge de 3 pieds
6 pouces, ballastée d'une terre limoniteu-
se, constamment descendante et compre-
nant 7 courbes, Il fallait sortir de |la gare
par la courbe d'un branchement.

Le pont métallique achéve son voyage en
abordant le pont provisoire.
(Photo de |'auteur)

126

On aborde le pont provisoi-
re — on remarquera la bar-
re d'accouplement — a l'a-
vant-plan, quelques débris
de I'ancien pont.

(Photo de |'auteur)

Le train d’acheminement était formé de
2 wagons charges permettant le freinage,
d'un wagon vide transportant |'outillage
et le personnel et d'une locomotive Gar-
ratt directement attachée a I'arche a
transporter par une barre de 2 m 50 x
Om 50 x 0O m 15 a 2 pivots.

Par ce qu’elle a de nouveau dans son
site d’application nous croyons de quel
qu’'interét de faire part des enseigne-
ments pratiques qui surgirent de cette
operation d'acheminement.

En premier lieu les lorrys, pourtant
tres ramassés, ont parfaitement rempli
leur role et pivotéerent facilement dans
les courbes les plus raides et notam-
ment dans la courbe de 103 m de rayon
du branchement de sortie. Leurs petites
roues de 40 cm de diametre résistarent
correctement tant a la jante qu’aux es-
sieux munis de roulements a rouleaux:
ils ne causerent aucun dégat aux rails
de 29 kg/m.crt.

La stabilité de l'arche sur ces lorrys
sans ressort s'avere tres satisfaisante
sous une Vvitesse limite de 3 km/h. Le
hors d’aplomb ne depassa jamais 8 cm
par metre de hauteur. Les patins de
glissement axés a 30 cm du point cen-
tral de la crapaudine, avaient été réglés
a 3 mm: ils ne sont entrés en contact
gue deux ou trois fois, sans provoguer
de perturbation. Naturellement le devers
des courbes avait été supprimé et le
vent se maintint a une vitesse inférieure
a 10 km/h. Quant au centre de gravité
de l'arche, il se situait a environ 2 meitres
au-dessus du plan des crapaudines.

La voie de qualité moyenne, équipée de
traverses métalliques de 42 kg et longues
de 2 metres, n’avait subi qu’une révision



Encore  quelques  metres
avant la fin du voyage.

Le pont surplombe son futur
emplacement — au centre
et & l'arriére-plan, le lorry

sud.

L'arche sud sur ses Verins
avant levage pour dégage-
ment des lorrys.

(Photos de |'auteur)

































































































