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Vulgarisation, Propagande

et... Politique Ferroviaires!

Nous avons exposé précédemment d mos lecteurs le
programme que MOuUs mous sommes tracé, ainsi que lo
raison d'étre et les buts de I'Association belge des Amis
des Chemins de fer dont notre orgame est Uémanation.

Nous avons entrepris notre action de vulgarisation de
science ferroviaire en vue de faire mieux connaitre et
de faire mieux comprendre, par le gramd public, lor-

ganisation complexe des chemins de fer parce que nous -

avons estimé que semblable éducation constituerait une
des meilleures formes de propagande en favewr de ce
moyen de transport.

Et combien grande est la nécessité de cette ProPa-

gande!

. Nos lecteurs savent trés bien que jadis le éhemin de

fer avait le monopole des transports rapides; aujour-
d’hui, 4l n’en est plus de méme, il se voit sérieusement
concurrencé par d'autres moyens de locomotion qui bien
souvent lut sont inférieurs & plus d'un point de vue.
Ces moyens nouveaux aliénent au chemin de fer une
partie de sa clientéle parce que m'étant pas astreints d
supporter les charges parfois trés lourdes ni subir les
servitudes qui pésent sur les réseaux ferrés, ils sont @
méme d'appliquer des tarifs moins élevés et ne sont pas
tenus d’observer, comm le railway, des réglements d’ex-
ploitation qui me répondent plus auw extgences et aux
nécessités nouvelles. ;

Les marques d'approbation et les encouragements qui

nous parviennent de toute part, tant de la .clientéle
d'usagers qui reste fidéle au « rail » que des orgamismes
exploitants et des personnalités compétentes, mous
prouvent que notre publication est arrivée 4 son heure
et -que nous avons pour devoir de persévérer dans l'ac-
complissement de lo tdche que nous nous sommes im-
posée. ; )

Mais s'il nous parait parfaitement vrai que, par suite
de leur penchant sentimental naturel pour ce moyen de
transport. les Associations d’amis des chemins de fer
sont, par leur essence méme, vouées d faire du prosély-
tisme ferroviaire désintéressé, il n'en est pas moins
exact que les organismes exploitants sont les mieux qua-
lifiés pour défendre, les premiers, leur propre cause!

Il leur appartient donc — et ce dans leur propre inté-
rét — de mettre tout en cuvre pour se créer « une bonne
presse » en dommant & lewr clientéle toutes les facilités,,
toutes les commodités, tout le confort et toutes les assu-
rances de sécurité que cette clientéle est en droit d’exi-
ger de la part d’organismes chargés de la gestion d'un
service d'intérét public des plus important. Que mos
chemins de fer méditent donc les sages paroles dites il
n'y a pas trés longtemps par 'éminent Directeur géné-
ral du Réseau de U'Etat frangais, M. Doutry, -qui, dans
wn de ses discours prononcé lors d'une réunion de che-
manots, parlait en ces termes a ses subordonnés: « L'usa-~
ger réclame une sécurité parfaite, une régularité absa-
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lue, de la vitesse dans les acheminements, du confort,
des égards en um mot, un service de qualité. Il pate, il
veut étre servi. C'est con droit, et c’est notre devoir de
le servir. » Et il ajoutait pour terminer son discours :
« Nous sommes solidaires les uns des autres, solidaires
d’abord de ceux qui nmous ont précédés et de ceux qui
nous suivront au Réseau, solidaires enfin du public qui
nous paie pour que nous le servions. »

Il est & pew prés certain que si les réseaux prétent une
oreille attentive aux revendications du public et lui don-
nent satisfaction quand ses revendications sont légi-
times, ils arriveront bien rapidement a metire sur pied
une armée de propagandistes et & se créer « la bonne
presse » qui leur est indispensable pour poursuivre la
lutte contre les transports concurrents.

Les Amis des Chiemins de fer se sont donné pour mis-
sion de se faire auprés des autorités exploitantes les in-
terprétes et les défenseurs des usagers, quand ceux-ct
ont des suggestions heureuses & soumetire dans un but
d’amélioration. Mais, par contre, quand, pour des raisons
multiples et sérieuses, les directions des réseaux ne
croient pas devoir donner suite ou estiment devoir diffé-
rer Padoption de certaines mesures réclamées, les Amis
des Chemins de faire doitvent « parler aw public » et
a’der les directions & lui faire comprendre le pourquoi
d'une décision qui; & premiére vue, peut paraitre injus-
tifiée. Nous awons donc o assumer un rile double... et
délicat!

Pour pouvoir utilement remplir ce rile et pour que

L’IMPERMEABLE
= DE QUALITE ==

Rue Neuve, 61 -66

"ET SUCCURSALES

BRUXELLES

BOULEVARD HAUSSMAN, 37, PARIS

la voix des Amis des Chemins de fer soit écoutée de part
et d’autre, il importe que les groupements de ce genre
jouissent d'une grande autorité morale et que, par le
grand nombre de leurs adhérents, ils représentent une
force dont les avis trouvent un écho auprés de tous ceux
qu'ils doivent toucher.

Que ceux qui s'intéressent a motre ceuvre n hésitent
pas plus longtemps, qu'ils adhérent sams retard aux
Associations d’Amis des Chemins de fer qui existent
dans leur pays. '

Que les amis belges ou que ceux qui veulent appuyer
Paction de VABAC se fassent membres sans tarder. Que
ceux qui sont déja affiliés et qui approuvent le pro-
gramme de «Ferroviay le diffusent dans leur entourage.
Qu'ils recrutent de mowveaus participants. Ils feront
ceuvre éminemment utile @ la grande cause ferroviaire.

FERROVIA.

Remerciements

Nous adressons & la Société Nationale des Chemins
de fer Belges tous nos remerciements pour Uappui tout
particulier qu'elle veut bien accorder & notre Association
et a « Ferrovia ».

Lse mémes remerciements s’adressent a I’Association
Internationale du Congrés du Chemin de fer pour U'abon-
dante documentation qu'elle accepte de mous fowrnir,
afin de nous permetire de pouwrsuwivre notre campagne
de vulgarisation.

Une mention spéciale revient aussi & la Compagnie
Internationale des Wagons-Lits et des Grands Express
Européens qui mous documente et nous apporte son aide

dans le méme but, ainsi qu'a U'Office belgo-luxembour-
geots du Tourisme.

Avis Important

Nos lecteurs auront remarqué que, jusqu'a présent, les
informations concernant les réseaux frangais figuraient a
divers endroits sous les rubriques « De choses et d’autres »
et « Revue de la presze

Nouvelles bréves ».

Les Grands Réseaux francais (Nord, Est, P. L. M.,
A. L., P. O.,, Midi, Etat) ont pris la détermination de
documenter « Ferrovia » par Pentremise de son représen-
tant officiel en France, M. Léon Robinet, ingénieur.

A partir du numéro de janvier prochain, toutes les infor-
mations et les chreniques documentaires des dits réseaux
sezont véumies sous une rubrique spéciale et insérées a I'em-

placement auquel des études de cette importance et pro-

venant d’une source aussi autorisée doivent figurer

LA REDACTION.



FERROVIA — 3

L'Inauguration du Chemin de Fer Electrique
BRUXELLES - TERVUEREN

Le chemin de fer de Bruxelles & Tervueren dont nous avons
annoncé les essais dans rolre premier numéro, a élé inauguré offi-
ciellement le mardi 1°* décembre, en présence du Duc et de la Du-
chesse de Brabant,, remplagant le Roi, indisposé.

Les organes de la presse quotidienne oni suffisamment rendu
comple de cetle cérémonie pour que nous en parlions encore. Précé-
demment nous avons publié au sufet de celle ligne quelques notes
succinctes. Grdce & la bonne obligeance de la direction de la
société exploitante, nous sommes en mesure de metire sous les yeux
de. nos lecteurs une étude compléte au sufet de cette exploitation.

Clest la. loi'du 27 mai 1929 qui a autorisé la Société
Nationale des Chemins fer belges & céder ses droits rela-
tifs & la ligne de Bruxelles (Q.-L.) & Tervueren; cette ces-

~ sion fit I'objet d’une convention, datée du 15 juin de la
méme année, entre I'Etat belge, la Société Nationale et la
Société Générale de Chemins de Fer Economiques, en
liquidation, & laquelle devait se substituer, quelques jours
plus tard, la Compagnie Générale d’Entreprises Electri-
ques et Industrielles (Electrobel).

Aux termes de cette convention fut constituée, le 20 dé-
cembre 1930, la Société du Chemin de Fer Electrique de
Bruxelles & Tervueren, qui devint ainsi concessionnaire de
la ligne pour une durée de 50 ans. :

Le but de la société était de remplacer I'exploitation &
vapeur actuelle — cing trains par jour dans chaque sens
— par un service rapide et fréquent de trains electrlques

Rappelons que la- ligne de Tervueren proprement dite
prenait son origine a Etterbeek, ol elle se détachait de la
ligne Bruxelles-Namur; les trains empruntaient donc les
voies de cette derniére entre le Quartier-L.éopold et Etter-
beek. Il fut décidé d’assurer au nouveau chemin de fer une
autonomie compléte et de lui réserver, dans ce but, une
voie spéciale sur toute la longueur du tiongon précité.

Cette sujétion nécessita des travaux d'art importants
que nous allons décrire ci-aprés.

Guvrages d’art.
Entre le Quartier-Léopold et la gare d'Etterbeek, il
- existe six ponts supérieurs, dont les deux premiers, trés an-
ciens, celui de la chaussée de Wavre et celui de la rue du
Viaduc, ne pouvaient livrer passage qu'a trois voies, les
autres, plus modernes, étant prévus pour 4 voies.

La Société Nationale devant se réserver trois voies, dont
deux pour la ligne de Namur et une pour les manceuvres,
I'installation d'une quatriéme voie pour le chemin de fer
de Tervueren exigeait la transformation des deux premiers
ponts.

Chacun de ces ouvrages était composé de deux voiites
en magonnerie, 'une de 8 m. 50, I'autre de 4 m. 50 de
portée environ, avec une pile centrale de 2 m. 50 d'épais-
seur. On résolut de démolir les vofites et la pile, ainsi
‘qu'une des culées, de reconstruire cette derniére environ
2 métres en arriére, et d’'établir un tablier nouveau en
béton armé d'une seule portée. A I'occasion de cette trans-
formation, on fit disparaitre l'angle vif qui existait au
point d’intersection de la chaussée de Wavre avec. la rue
Wiertz; dans ce but, on élargit en éventail le nouveau
tablier de la rue Godecharle vers la rue Wiertz.

En raison de la circulation intense chaussée de Wavre,
et notamment du passage des tramways, il fallut procéder
en deux phases correspondant chacune a la démolition et

a la reconstruction d'une moitié du pont dans le sens lon-
gitudinal. Pour le pont de la rue du Viaduc, d'ailleurs plus
étroit, on put interrompre complétement le trafic et effec-
tuer le travail en une seule phase.

Signalons en outre que pour permettre ['installation
d'une voie nouvelle, il fallut entamer le talus entre la rue
du Viaduc et la rue Gray et construire une pené de sou-
ténement en pierres séches.

Il convient de noter que la voie en question devait &tre
établie & droite des voies de Namur (dans la direction
d’Etterbeek) de maniére & permettre un accés commode
des voyageurs en gare du Quartier- Léopold, par la rue de
Tréves, 2 c6té du batiment des recettes existant.

D’autre part, la ligne en site propre vers Tervueren bi-
furquant & Etterbeek, ainsi que nous I'avons dit, se sépare
des voies de Namur vers la gauche. Il était donc indispen-
sable, pour éviter la traversée & niveau du faisceau des
voies de la gare d'Etterbeek, de prévoir un ouvrage spé-
cial livrant passage & la voie nouvelle et lui permettant
d’'aller rejoindre la voie existante de l'autre c6té de ce
faisceau. On construisit donc un passage inférieur en béton
armé, composé d'un tunnel proprement dit, long de
160 métres, et de deux rampes d'acces, I'une de 150,
l'autre de 120 métres de longueur environ. _

Le plan incliné, c6té Bruxelles, commence au droit du
viaduc sous 'avenue Maréchal Pétain, qui franchit la gare
d’Etterbeek prés du cimetiére d'Ixelles; la pente est de
36.5 mm. par métre. Une premiére partie comporte, de
chaque c6té un mur de souténement en forme d'équerre.
Un second trongon est constitué de cadres a trois cdtés
reliés entre eux par un hourdis; un dernier troncon a ciel
ouvert présente des cadres fermés avec hourdis, formant
les parois latérales et le radier.

Le tunnel proprement dit, sensiblement horizontal, est
formé d'un cadre rectangulaire en dalles d’épaisseur uni-
forme. : :

Il comporte une courbe de 105 métres de rayon sur
45 métres de developpement la longueur restante est en
alignement. Quant & la tranchée d'accés, c6té Tervueren,
comme on disposait pour son etabhssemen.t d’une bande
de terrain plus large, on a pu réserver a ses parois un talus
4 peu prés naturel et se contenter de les garnir, dans le
trongon de plus grande profondeur, ‘d’'un revétement en

. béton ordinaire.

En vue de 1'exécution des travaux, 'ouvrage fut divisé
en plvusieurs trongons, qui furent construils‘ successivement,
les trains de la Société Nationale empruntant alternative-
ment les divers groupes de voies disponibles dans le fais-
ceau d’Etterbeek, de maniére a réduire au minimum les
sujétions de l'entreprise.

Mentionnons encore parmi les travaux d'art la con-
struction d'un mur de souténement en béton ordinaire, en
gare d'Etterbeek, pour maintenir le talus c6té avenue de
la Couronne, entamé en vue de la création d'un évite-
ment.

; Voies.

La longueur d'axe totale est de 14.2 kilomeétres; la ligne
en site propre, entre Etterbeek et Tervueren, soit 11.2 ki-
lométres, ne comportait qu'une seule voie, en rails de
40,650 kg.; toutefois, I'assiette et les ouvrages d'art -sont
prévus. pour voie double. :
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Pour permettre une circulation de trains fréquents, on
a établi une seconde voie, sur une longueur de 2 kilome-
tres, entre Auderghem et Woluwe-Village. De simples évi-
tements, d'une longueur de 200 métres environ, furent
c1éés en outre a Kappelleveld, Stockel et Ophem. Le tron-
con Quartier-Léopold-Etterbeek, long de 3 kilométres,
devait, comme nous l'avons dit, recevoir une voie nou-
velle. En fait, un arrangement avec la Société Nationale a
permis de reprendre telle quelle, entre Etterbeek et la rue
du Germoir (1,000 métres environ) l'ancienne voie direc-
tion Bruxelles en 57 kg. de la hgne de Namur, aprés que
la Société Nationale en eut posé une autre du c6té opposé.
Un évitement fut greffé sur cette voie en gare d'Etterbeek.
Depuis le Quartier-Léopold jusqu'a la rue du Germoir,
une voie neuve fut établie. Notons que pour tous les tron-

N

La société concessionnaire jugea utile de créer deux
arréts supplémentaires : le premier & Auderghem (chaus-
sée de Wavre), a proximité du viaduc sur lequel la ligne
de Tervueren franchit la chaussée de Wavre, arrét parti-
culiérement indiqué pour resservir l'importante agglomé-
ration d'Auderghem; le second entre Stockel et Ophem,
destiné aux habitants de Wesembeek.

En ce qui concerne les stations du Quartler Lcopold et
d’'Etterbeek, il fallut prévoir des accés spéciaux, assurant
une séparation compléte des voyageurs de la Société Na-
tionale et de ceux de la ligne électrique, car I'entrée et la
sortie du public de cette derniére ligne seront entiérement
libres.

L'installation du quai et des voies en gare du Quartier-
Léopold exigea la démolition du magasin & marchandises

INAUG'URAT[ON DU CHEMIN. DE FER ELECTRIQUE B'RUXELLES TERVUEREN.

Le Duc de Brabant, la Princesse Astrid et M. Ithier, Administrateur de la Société Nationale des Chemins de Fer Belges, Président du Consed d'Admi-
nistration de la Société du Chemin de fer électrique Bruxelles- Tervueren, au départ du train a la gare de Bruxelles- Quartier-Léopold.

gons qui furent posés, on employa uniformément le profil
de rail de 50 kg., adopté par la Société Nationale pour
tous ses renouvellements.

La gare du Quartier-LLéopold recut deux voies a quai
et une voie de garage.

A Tervueren, on établit egalement deux voies a quax'
deux autres donnent accés & la remise, une cinquiéme a
'atelier de réparations et une sixiéme a 1'atelier de pein-
ture.

L’installation de ce faisceau a nécessité une remanie-
ment complet des voies existantes et la pose de quelques
trongons nouveaux; seules les quatre voies de la cour aux
marchandises n'ont pas subi de modifications.

Aménagement des stations.

. Les stations desservies par les trains de I'exploitation a
vapeur étaient les suivantes : Quartier-Léopold — Etter-
beek — Auderghem — Woluwe-Avenue (halte) — Wo-
luwe-Village — Kapelleveld (halte) — Stockel — Ophem
— Tervueren.

existant, qui fut transféré de 'autre c6té du batiment des
recettes, vers la rue Belliard.

Un accord avec la Société Nationale permit de réserver
aux voyageurs de la ligne électrique 'escalier d'accés ac-
colé au batiment des recettes, coté rue d'ldalie.

Le plan incliné qui desservait la cour aux: marchandises
le long de la rue de Tréves fut maintenu tel quel, sauf un
léger rétrécissement a la partie inférieure, nécessité par
I'installation:des voies nouvelles. Il fournira également un
acceés commode vers le quai & voyageurs.

En gare d'Etterbeek, I'entrée et sortie du public se font’
par la porte et le couloir existants du batiment des recet-
tes, coté avenue de la Couronne. Une barriére sépare, sur
la terrasse dominant les voies, les voyageurs de la ligne
électrique et ceux de la Société Nationale Par I'escalier
existant, qui desservait autrefois le quai direction Bruxelles
de la ligne de Namur, les voyageurs ont accés a la passe-
relle métallique qui franchit la voie de I'évitement et dé-
bouche sur le quai unique.

Dans les autres stations de la ligne, aucun amenagement
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spécial n’est & mentionner, sauf l'installation des quais et
des passerelles. Tous les quais sont surélevés a | m. environ
au-dessus du niveau des rails, de maniére & permettre 'ac-
cés de plain-pied aux voitures. Les stations d’Auderghem,

Woluwe-Avenue, Woluwe, Kapelleveld, Stockel et Ophem

sont pourvues chacune de deux quais, soit un pour chaque
voie; une passerelle métallique les relie, afin d'éviter aux
voyageurs l'obligat‘ion de traverser les voies & niveau pour
se rendre d'un quai a l'autre.

Dans les stations du Quartier-Léopold, d'Etterbeek et
de Térvueren, des circonstances locales ont imposé le quai
central; I'arrét d'Auderghem (chaussée de Wavre) a voie
unique, n'a recu qu'un seul quai pour les deux directions;
enfin, 'arrét de Wesembeek, également & voie unique mais
situé a hauteur d'un passage & niveau non gardé, a été
muni de deux quais séparés, situés du méme codté de la
voie, mais de part et d'autre de la route; cette disposition
oblige les trains & marquer l'arrét, dans un sens comme
dans l'autre, avant le passage & niveau, chaque quai des-
servant une direction. En ce qui concerne la construction
de ces quais, mentionnons qu'ils sont constitués d'un coffre
en béton armé composé d'éléments juxtaposés de 60 cen-
timétres de longueur environ, en forme d'équerre; aprés

mise en place des éléments préparés a 'avance, ce coffre

fut rempli de terre, qui fut damée et recouverte d'une
couche de cendrées. La longueur des quais est de 50 métres
dans les stations intermédiaires et de 70 métres dans les
deux stations extrémes. Les quais centraux ont 6 métres
de large, au Quartier-Léopold ‘et & Tervueren, et 4 métres
A Etterbeek; tous les quais latéraux ont une largeur de
3 métres.
Equipement aérien.
La tension adoptée est de 1,500 volts, courant continu.
La section des conducteurs est répartie comme suit :

I° Voie principale; trongons & voie unique : | fil de
contact en cuivre au cadmium de 107 mm? de sec-
tion; | céable porteur en cuivre dur de 100’ mm? de sec-

tion; | feeder en cuivre dur de 128 mm? de section;

2° Voie principale; trongons double voie : pour chaque
voie un fil de contact en cuivre au cadmium, 107 mm? de
section; | cable porteur en cuivre dur de 100 mm? de sec-
tion;

30 Voies de garage : | cable porteur en bronze, 35 mm2
de section; | fil de contact en bronze rainuré de 65 mm?
de section.

La ligne est du type & suspension caténaire simple en
alignement et caténaire inclinée dans les courbes; la por
tée normale est de 65 métres.

Tandis qu’'en alignement le cable porteur et le *fil de
contact sont toujours dans le méme plan vertical (au
désaxement prés), en courbe le cible porteur est monté
vers |'extérieur.

Ce type de construction est employé en Amérique, en
Allemagne, en France par la Compagnie des Chemins de
fer du ' Midi et en Suisse par les Chemins de Fer Fédéraux.
Il permet d’adopter la méme portée dans les courbes et
les alignements; au droit de chaque support le fil de con-
tact est retenu par les antibalangants; il y est désaxé de
20 a 30 centimétres par rapport a l'axe de la voie, de
fagon a réaliser une usure uniforme de la surface frottante
du pantographe; les désaxements de deux supports con-
sécutifs sont de sens inverses, de facon & maintenir le fil
de contact dans l'axe de la voie au milieu de la portée.

La hauteur du fil de contact au-dessus de la surface de
roulement des voies est 5 m. 50 en voie courante et de
6 meétres aux passages a niveau; elle est réduite pour le
passage sous les ouvrages d'art.

Dans le tunnel d'Etterbeek, on a adopté la suspension
simple a des fils transversaux placés tous les 11 métres.

Le fil de contact est suspendu au cable porteur a l'aide

de pendules en fil bémétallique de 4 mm. de diamétre;
il y a toujours au droit du support un pendule qui supporte
le poids de l'antibalangant. En alignement, les pendules
possédent, & 20 cm. au-dessus du fil de contact, une arti-
culation qui a pour effet d’augmenter la souplesse de la
ligne; dans les courbes, la souplesse étant assurée par l'in-
clinaison, cette articulation est supprimée.

Pour assurer une captation de courant satisfaisante a
toutes les températures, la tension du fil de contact est
maintenue & une valeur constante de 600 kg. & l'aide de
dispositifs tendeurs (systéme « Iten»), qui sont placés tous
les 1,200 a 1,500 métres.

Dans ce systéme, la tension est maintenue constante
grice & un ressort actionnant une poulie & rayon variable
(pour assurer un effort de traction constant, malgré 1'al-
longement des ressorts) ; le cible qui s'enroule sur la pou-
lie est fixé au fil de contact, 1'élasticité du ressort com-
pense les variations de longueur du fil de contact dues
aux changements de température; chaque ressort exerce
une traction de 300 kg.; les efforts de traction des deux
ressorts s'ajoutent.

Les isolateurs sont du type suspendu & double cloche.

Tous les supports sont constitués de poutrelles Grey,
a I'exception des méts d'amarrage des stations terminales
qui sont réalisés a l'aide de deux fers U assemblés par
°oudure les supports sont connectés aux voies de roule-
ment & I'aide de connexions en cuivre de 6 millimétres de
diamatre, soudées aux supports et aux rails. Les consoles
sont réalisés en fers U, assemblés par boulons; elles ont
été galvanisées a chaud pour éviter la rouille.

On a réalisé le sectionnement de la ligne en 11 tron-
cons, les sectionnements étant combinés avec les disposi-
tifs tendeurs.

Le retour du courant se fait par les voies de roulement;
les rails sont éclissés électriquement a 'aide de connexions
de cuivre de 100 mm? de section, soudées au champignon
du rail de part et d'autre des joints (connexions Embru) ;

-les. deux files de rails des voies principales sont éclissées;

sur les voies de garage, une seule file est munie de conne-
xions.

En outre, les deux files de rails sont réunies par des con-
nexions transversales de 50 mm? de section, espacées de
300 mm. au maximum et placées de part et d'autre de
tous les appareils de voie.

Remicte et ateliers.

On a mis a profit le grand hall vitré attenant a la fagade
arriere du batiment des recettes a2 Tervueren, du c6té des
voies, pour y aménager la remise et l'atelier. Ce hall a
donc été partagé en plusieurs salles par des cloisons en
magonnerie. Il comprend ainsi un dépdt pour 4 voitures,
toutes sur fosses de visite, un atelier avec pont roulant
pouvant recevoir une voiture, un local pour la peinture,
également accessible 2 une voiture, un magasin et chvers
bureaux.

Signalons que pour donner au dépdt une longueur suf-
fisante, il a fallu construire une annexe au grand hall exis-
tant; on y a accolé une forge.

(A suivre) H*B.
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BRUXELLES 1935

Notre excellent ami, Pierre Noél, membre actif de I’ Association
Belge des Amis des Chemins de fer et collaborateur de la pre-
miére heure de « Ferrovia », a élé récemment regu par M. le comle
Adrien van der Burch, Commissaire Général pres [ Exposition Uni-
verselle de Bruxelles et président du Conseil d’administration de
I'Office Belgo-Luxembourgeois du T ourisme.

Au cours de Uentreticn, dont un compte rendu complet a éié
inséré sous les initiales R. C. dans le nouvel organe d’information
« La Semaine Bruxelloise » — & laquelle nous souhaitons en pas-
sant tout le succés qu'elle mérite — le trés sympathique Commis-
saire Général lui a expliqué ce que serait la future World's Fair
de la capitale, mais... passons la plume & notre ami Pierre Noél !

Comte Adrien van der BURCH.

Le Commissaire Général de Bruxelles 1935 m'a réservé,
en son bureau privé, un accueil empreint de la plus grande
simplicité.

N’était le lorgnon, derriére lequel s'abrite son regard
3 la fois énergique et souriant, on peut dire que la physio-
nomie de 'homme est demeurée celle de 1'officier dont la
photo illustre le présent article.

Aprés deux minutes d'entretien, le Commissaire Géné-
ral s'est levé, la cigarette aux lévres, et devant le plan
de Bruxelles 1935, devant la carte de son champ de ba-
taille, le chef m’'expose ses vues, les résultats acquis, les
opérations en cours et la certitude du succés dont personne
ne peut douter. 1

Ecoutez-le !

Moi, bien entendu, je résume, car la place m'est comp-
tée. : ]

— Voici, me dit-il, le tracé de 'avenue centrale. Cette
artére, amorcée place Saint-Lambert, aura 50 meétres de
largeur et sera bordée de nombreux pavillons abritant la
petite industrie. Elle traversera toute I'Exposition, pour
aboutir au plateau dominant 1'ensemble, plateau ot I'on
remue actiuellement 300,000 & 400,000 métres cubes de
terre pour y établir les assises des divers pavillons appelés
A constituer la Section Belge de I'Exposition et éventuelle-
ment les halls destinés & abriter plus tard la Foire Com-
merciale et autres expositions ou concours temporaires.

Ces halls, qui seront I'ceuvre de M. Van Neck, archi-
tecte en chef de I'Exposition, bénéficieront de 1'éclairage
vertical, beaucoup plus rationnel que 1'éclairage horizon-
tal habituellement employé jusqu'ici. M. Van Neck vient
de passer plusieurs semaines en Allemagne dans le but de
se pénétrer plus a fond des principes de cet éclairage, dont
nos voisins de I'Est ont particuliérement poussé ' 1'étude.

Il est méme probable que I'on verra le transfert défi-
nitif, sur le terrain de I'Exposition, des grands halls du
Cinquantenaire.

Ils v seront utilisés, comme par le passé, pour les expo-
sitions temporaires, de l'agriculture, de I'élevage, de I'hor-
ticulture, des industries de l'automobile, etc.

Sur le pourtour de la grande esplanade seront aussi éri-
gés un théatre, un cinéma, un restaurant et un Palais des
Beaux-Arts,  dans lequel je me propose (c'est toujours le
Commissaire Général qui parle) d'organiser une exposi-
tion internationale groupant les ceuvres des meilleures pé-
riodes de la peinture dans chaque pays inscrit. Par exem-
ple, I'Anzleterre y mettrait ses meilleures ceuvres du XVIII°
siecle et la Belgique celles de son école de la Renaiszance.

Je profite d'un ccurt silence pour demander & mon ¢mi-
nent interlocuteur si l'endroit choisi, en l'occcurrence le
quartier du Heysel, né constitue pas un handicap, par suite
de I'étroitesse et de 'aspect peu engageant des veies d'ac-
cés. :
Evidemment, m'est-il répondu ,les quartiers cui {urent
autrefois envisagés ménageaient a 1'Exposition des voies
d'accés répondant & toutes les exigences, mai j'ai rencon-
tré auprés des Pouvoirs Publics une bonne volonté Limitée
seulement par les moyens dont ils disposent et la solution
de ce probléme s’en trouve singuliérement simplifiée.

C'est ainsi que les tramways déposeront le public au
centre méme de I'Exposition, dans laquelle ils pénétreront
par une tranchée partiellement voiitée. Les tramways iront
jusqu'au haut plateau ol sera la Section Belge, ce qui évi-
tera aux visiteurs la peine de parcourir 'avenue, toute en
montée, de 1,200 meétres de longueur.

On aménagera en boucle, derriére le stade dii Heysel,
une gare de tramways avec service intensif.

Le trafic automobile sera également favorisé.

Les Deux-Ponts de I'avenue de la Reine seront rempla-
cés par un seul grand pont.

Un des ponts sur le canal sera doublé. Les terre-pleins
et les jardinets de I'avenue de la Reine prolongée dispa-
raitront, eux auesi, et un boulevard central sera livré a la
circulation. Une voie carrossable en pente sera aménagée
sous le pont du chemin de fer, et les autos gagneront de
la la magnifique avenue du Parc Royal.

Un avantage s'affirme sur les anciens projets : la super-
ficie considérable des terrains disponibles pour notre
grande compétition mondiale, soit 125 hectares.

— Puis-je vous demander, Monsieur le Commissaire
Général, quelles seront les principales caractéristiques de
notre Exposition Universelle ? )

— D'abord, méfions-nous de ce mot « Universelle ». I
est impossible & I'heure actuelle, vous vous en rendez
compte, de faire une exposition vraiment universelle.

— Générale ou mondiale serait donc plus exact ?

— Parfaitement. Quant aux caractéristiques de cette
manifestation, je pense pouvoir les déterminer par la pré-
dominance de ces trois grands facteurs :

lo L'électricité, parce qu’'elle est la Reine de I'époque
et permet tous les développements et toutes les attrac-
tions;
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2° Les transports, parce que 1935 verra le centenaire
de Pintroduction des chemins de fer en Belgique par I'inau-
guration de la voie de Bruxelles-Malines, yui fut aussi la
premiére suur le continent;

3° La Colonie, parce que la Belgique entend célébrer
avec éclat en 1935 le Cinquantenaire de la fondation de
I'Etat Indépendant du Congo.

C’est dans cet ordre d’idées que, par exemple, nous
recherchons la possibilité de réaliser une gare modéle, 2
Péchelle, avec le matériel, les voies, la signalisation, les
salles et dépendances nécessaires au trafic moderne. Les
avions, les autobus et tous les moyens de transport en con-
nexion avec les chemins de fer et susceptibles d’étre cen-
tralisés dans cette gare internationale, seraient groupés la.

Je suis parvenu, continue le Commissaire Général, & dé-
cider les autorités & rompre avec d'anciens errements qui
m’'ont jadis empéché de réaliser des installations emprein-
tes d'un cachet artistique que j'entends ne pas négliger.
Lors des expositions antérieures, les sociétés organisatrices
construisaient d'office 25,000 ou 50,000 métres carrés de
halls dans lesquels j'avais & caser comme je le pouvais, les
différentes industries. D’oll absence d’art, d’homogénéité
et de logique.

Avu’ourd’ hui, aprés accord entre les intéressés et sur avis
de la plupart des industriels, des présidents de groupement
et des architectes consultés par eux, je pourrai faire con-
ctruire pour les principales spécialités, et notamment pour
les productions de nos industries que j'appellerai volon-
tiers « dicoratives », des pavillons en harmonie avec leur
genre particulier. Je cite notamment le meuble, le véte-
ment et la parure, la céramique et les arts du feu, I'électri-
cité, les armes, etc. Enfin, je m'efforcerai, au lieu d’expo-
ser froidement tels ou tels produits simplement étiquetés,
de les montrer dans leurs applications.

Voila, dans ses grandes lignes, la conception gue j'ai
de Bruxelles 1935, C'est dans ce sens que je travaille, et

vous ne vous étonnerez pas de ce que, dés a présent, mes
trés fideles collaborateurs et moi-méme soyons déja sé-
rieusement A la thche pour la conclusion des conventions
de base avec les Pouvoirs publics et les premiéres négo-
cions avec les industriels déja nombreux dont j'enregistre
chaque jour les adhésions.

x ¥ 5

Sur ce, M. le Commissaire Général m'a tendu la main
et i'zi pris congé en le remerciant pour la précieuse docu-
mentation qu'il venait de me fournir.

Qui ne comprend qu'avec un tel homme au gouvernail,
Bruxelles verra dans quatre ans une Exposition unique en
son genre, et qui ne contribuera pas peu a augmenter en-
core le prestige de la Belgique ?

D’ailleurs, quand le Comte Adrien van der Burch s'at-
taque A la réalisation de tels travaux, la route qu'il se trace
a toujours pour but final la grandeur de la Patrie.

Une gare modéle moderne, avec toufes ses déperdances, les
voies, la signalisation, le matériel '« up to data! », quel régal pcur
les yeux de lous les amis des chemins de fer !

Nous savons de trés borne part que la quesiion de linslallation
de celte gare modéle — qui constiluerait inzon'establement le clcu
de Bruxelles 1935 —— tient particuli¢rement qu ceeur de M. le Comie
Adrien van der Burch. Des négociations sont d'aillcurs entamées
et se poursuivent aclivement avec les crganismes dirigeants de nos
chemins de fer. Nous comprenons trés bien que la solution & don-
ner & ce probléme n'est pas aisée... mais rien n'cst impossible !

L’ « Abac » et « Ferrovia » forment dcs veux ardents pour que,
dans lintérét de la vulgarisation de la science ferroviaire et le
développement de la propagande en faveur des transworls par voie
ferrée, M. le Ministre des Transports ainsi que la Société Natio-
nale des Chemins de fer belges apportent au hardi Commissaire
Général de notre Exposition toul ['appui, toule 'aide morale et
matérielle qui lui sont indispensables pour réaliser sa magnifique
conceplion. H. B.

Dans une Exposition Ferroviaire Originale, une des Piéces exposées

DES IDEES ET UN CHEF-D’GEUVRE DU GENRE
SANS EGAL AU MONDE.

Au mois de mars dernier s'ouvrit, dans une des grandes
gares de Paris, une exposition de modéles réduits, la pre-
miere de ce genre qui fut donnée en France au grand pu-
blic.

Organisée par un grand réseau de I'Etat Francais,
elle admettait ccmme exposants tous constructeurs, pro-
fessionnels ou non du Chemin de fer qui voulaient bien y
figurer. y

En douze jours, plus de 150,000 wvisiteurs « vinrent
voir » |

Ce fut un énorme succés pour ['initiative inédite prise
par le directeur du dit réseau; ce fut aussi une révélation,
tant d'un gofit qui; chez le public francais, n'avait encore
jamais eu l'occasion de se manifester ¢i nettement, surtout
a Paris, que d’ceuvres insurpassables, jusqu'alors ignorées,
que créent le génie et la patience d’hommes du métier ou
.non, mais qui brilent du feu sacré.

En dehors de signaux lumineux et sonores en grandeur
nzaturelle, des échelles de reproduction trés diverses étaient
représentées; mais les piéces les plus complétes y étaient
sans doute celles exécutées au 1/20¢, et surtout au 1/10¢,
en raison de la possibilité, sous cette derniére échelle, de re-

produire sans « a peu prés » postiches tous les organes des
grands matériels, autrement dit : de faire des « modéles »
véritables, et non point des « maquettes ». Il faut dire
pourtant que 'échelle du 1/10° rerrésente la limite de
la dite possibilité, non exempte de difficultés parfois in-
croyables, du reste. ,

Dans cet ordre de grandeur étaient particuliérement in-
téressants les travaux exécutés par les apprentis divers des
Grands Réseaux, reproduisant des matériels existants, trés
modernes :

—— un chantier de substitution de voie par moyens mé-
caniques au 1/10¢;

— une locomotive « 242 » P.O., au 1/10¢, gui marche

" réellement quand on lui fournit le courant;

— une voiture de premiére classe salon-fumoir-dames
seules, au 1/10¢, une véritable merveille de marqueiterie
de décoration intérieure et de garnissage en étoffe et cuirs
véritables. ' :

— une locomotive « Pacific », d'une exécution parti-
culiérement brillante, au 1/10e.

— et enfin I'ceuvre qui parait bien, parmi- toutes, avoir
le plus retenu l'attention de tous les visiteurs, car & peu
I'unanimité des journaux en reproduisirent la photogra-
phie, et parfois la description sommaire, tandis qu'elle
provoqua 3 maintes reprises I'embouteillage de I'Exposi-
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tion par un public professionnel ou profane, toujours
émerveillé et empressé.

Il s'agit 13 d’'une réduction au 1/10¢, véritable modele,
mais cette fois non pas d’une reproduction.

C'est une locomotive « Hyper-Pacific » attelée a un
« Train-Palace » — pour les appeler des noms choisis par
leur auteur, — machine et train tous deux encore inexis-
tants en dlmensxons a notre usage, mais tous deux exis-
tants et vivants trés réellement pourtant, au point qu 'ils
seraient utilisables — ainsi que les visiteurs ont pu s'en
convaincre — par tels personnages humains nains qux
seraient dix fois moins grands Que nous !

Deux sortes de choses sont & apprécier dans cet ensem-
ble, depuis les tampons de la machine jusqu'a la plague
de queue du fourgon arriére : les idées, dans l'intérét ave-
nir de leur réalisation éventuelle en grand; et le chef-
d’ceuvre, dans I'intérét d'un merveilleux machinisme de
dimensions réduites, ol rien n’est factice, ot 1'on a I'éton-
nement de tout voir fonctionner sous la forme des perfec-
tionnements, méme les plus ‘récents, et duquel enfin'la
photographie — puisque nous ne pouvons, hélas | vous
mettre autre chose sous les yeux — ne vous laisse méme
pas penser un instant, si nous ne vous en avertissons
d’avance, qu'il s'agit d'une machine en fer et d'un train
en ma.rche véritable, ne faisant pourtant que la longueur
de 8 m. 70, pour la locomotive et quatre voitures !

Disons tout de suite qu'il faut absolument s'abstenir d"'y
voir un matériel réduit construit pour I'amusement, ol
I'éducation commercante, ou encore le transport d’ agré-
ment des voyageurs, enfants ou adultes, comme il en existe
beaucoup, et dans lesquels la complication des organes est
juste limitée & la fidélité d’aspect extérieur et aux nécessi-
tés restreintes d'une conduite en accord avec le but restreint
ou spécial poursuivi. La suite va d'ailleurs vous renseigner
exactement sur le caractére des plus élevés de cette piéce,
unique au monde par son but technique et sa structure, et
partant, par sa perfection.

Réservant la machine pour la fin, expliquons ce qu'est
le train.-

Le constructeur ne cache & personne qu'il le construisit,
d'abord, dans I'intention d’agrémenter, au profit des ma-
mans et des enfants, une presentatlon qui serait peut-etre
bien aride si elle se bornerait & donner aux papas |'exposé
des innombrables détails techniques de la machine; mais
il ajoute qu'il a voulu ensuite, dans ce train, faire accom-
pagner le plaisir des yeux par le sentiment de quelque
chose de plus substantiel. Il concut dans ce sens un tram
de trés grand luxe, pour richissimes et chefs d'Etat, train
constituant une synthése apparaissant sous une forme iné-
dite, dont la « veiture-appartement » présente déja, en un
élément unitaire, un tout lui-méme indissociable. C'haque
voiture, en effet, y forme un « appartement complet »,
comme ceux que certains palace-hotels mettent a la dis-
position de leurs hétes.

Le fourgon de téte, en plus du poste, du bureau et de
la vigie du chef de train, et du compartiment & bagages,
comporte un W. C. pour le personnel, un W. C. pour les
voyageurs et un bureau-fumoir, salon de lecture et de jeu,
pouvant, si besoin est, étre réservé aux fonctionnaires des
chemins de fer accompagnant le train officiel.

Chaque voiture-appartement (3 bogies), comporte :
vestibule, cuisine, office, salle & manger, salon de récep-
tion et de musique, chambre 2 coucher (& deux grands lits),
toilette avec bam et W. C., couloir de service et office de
garde.

Le fourgon de queue, en plus du poste et de la vigie du
conducteur comporte, comme celui de téte, deux W. C.,
plus un petit bar et une plate-forme recevant les cadres &
bagages transmaritimes et réservant un espace apprec1ab1c,
comme terrasse d'agrément ou d’observation.

Pour la joie des spectatrices et des jeunes spectateurs,
I'éclairage, - les meubles, tentures, tapisseries, sont des
grands styles classiques, imités des musées nationaux, aux
formes et décorations flatteuses, aux mariages harmonieux
des couleurs et des soieries chatoyantes, a c6té des détails
amusants de la batterie de cuisine et de la vaisselle.

Les deux fourgons, chacun & trois essieux, sont pourvus
d'un chéssis et d'un systéme d'aménagement des trains de
roues tels qu'ils sont rigoureusement inscriptibles, grice a
un dispositif trés intéressant, ingénieux quoique fort sim-
ple et inédit ddi au constructeur.

Quant a la locomotive, elle est le second spécimen que
ce dernier ait créé pour matérialiser ses.conceptions rela-
tives & d'unification de tous les matériels ferroviaires entre
réseaux francais, en prenant pour premiers exemples les
matériels les plis complexes et les plus chers, c’est-a-dire :
les locomotives.

Le Train-Palace, construit et congu par M. Robinet,

remorqué par son
« Hyper-Pacific », dans sa propriété de Granville,

(Echelle 1/10e).

En 1902-1903, il se représenta les avantages multiples
que l'on pourrait retirer de la classification unifiée des ma-
tériels par catégories définies de services & leur assigner et,
partant de 13, de leur fabrication en grandes séries, a rai-
son d'une par type de matériel et catégorie de service, ré-
partie entre tous réseaux en contingents d'importance nu-
mérique appropriée 2 l'intensité du service sur chacun
d'eux.

Nous n'avons pas a discuter ici les arguments pour ou
contre, et encore moins a faire la balance entre ces argu-
ments; mais nous nous faisons un devoir de mentionner
'origine de cette conception industrielle, soutenable, puis-
qu’elle est en cours de réalisation, depuis la guerre mon-
diale, en divers pays d’Amérique et d’'Europe, sans qu'il
soit question de monopole ou d’étatisation.

De 1903 1919, son auteur n'avait pas tenu secrétes
ses idées, puisqu'il les avait exposées a plusieurs grands ré-
seaux et établissements constructeurs de France. Et comme
son principe s'énongait alors et s'énonce toujours ainsi :
« Emprunter a chaque réseau ce qu'il posséde ou propose
de meilleur, de plus commode, de plus siir, pour édifier,
dans une collaboration étroite et féconde, chaque type uni-
fié, en y ajoutant toutes innovations désirables afin de
marcher en méme temps au-devant du progrés », nous
notons — quel que soit le sort réservé a |'unification en
elle-méme — la derniére partie de I'énoncé de sa formule,
et signalons en premier lieu que, dans les calculs et plans a -
échelle grandeur d'une machine dite « Dix Roues» (230,
ou 460, ou Ten-Wheel), compound a 4 cylindres, unifiée,
qu'il projeta en 1903, et dont il construisit le modéle
réduit (fonctionnant déja véritablement & feu et en com-
pound !) de 1903 a 1905, il avait envisagé toute 1'éco-
nomie de rendement et la facilité de conduite que I'on tire-
rait de I'emploi de pressions élevées, telle 20 kilos, dans
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les chaudiéres & vapeur et I'augmentation de puissance que
I'on obtiendrait de longues ecourses de pistons de 700 mm.,
et de poids adhérents portés 4 20 tonnes par essieu, Ce
dernier point était subordonné, bien entendu, & un ren-
forcement de la voie et des ouvrages d'art,. mais il faut
bien reconnaitre que ce renforcement sxmpose et s'im-
posera encore, si 'on ne veut pas faire, de locomotives,
méme électriques, des véhicules articulés qui évoquent
I'image d’insectes annelés, s'encombrant eux-mémes et
qui semblent un déguisement de la traction multiple.

De telles caractéristiques commencent & apparaitre sur
.les réseaux frangais depuis 1931 : 20 kilos, 700 mm.,

. 20 tonnes. Est-ce par I'effet de 'inspiration de 1903 que
nous signalons ci-dessus ?

En second lieu, nous devons dire que le méme ingénieur,
de 1905 & 1925, n’en resta pas a ses idées et & son exem-
ple de 1903. Reprenant en 1911 sa conception de I'uni-
fication, il projeta, toujours selon le principe précité, un
‘¢ hypertype » qui dépasserait de beaucoup le type « Pa-
cific » apparu en 1908 en France et semblerait bien pou-
voir rivaliser, en 1931, méme avec le type « Mountain »,
avec cet avantage d'étre d'une circulation plus souple que
possédera toujours, de deux machines également puis-
santes, celle qui aura le moindre empatterient rigide. Cet
hypertype, terminé d'étude en 1920, dénommé justement
« Hyper-Pacific », fut matérialisé & échelle réduite dans
le modéle que nous allons décrire, commencé. en 1911 et
fini en 1925.

L’ « Hyper-Pacific » se remarque tout d’ abord par ses

surfaces de chauffe 262¢ (tubes Serve), de surchauffe

89 m? et surtout par sa grille de 5.50 m?, qui sont suscep-
tibles d'assurer une vaporisation en vapeur surchauffée
capable de répondre sans peine aux exigences d'une puis-
sance moyenne de 2,650 a 2,700 cv., dans des cylindres
a distributeurs cylindriques ordinaires munis de larges con-
duits d’admission et d'échappement. Et il n'est pas dou-
teux que, par application encore de la derniére partie du
principe énoncé, une bonne distribution a sotipapes jointe
a ces premiéres caractéristiques puisse assurer une puis-
sance moyenne d’environ 3,000 chevaux.

Pour les raisons de]a donnees de meilleur rehdement,
la pression y est prévue au moins & 25 kilos (et peut-étre
méme a 30 kilos), en chaudiére tubulaire & corps cylin-
drique simple, robuste, mais ot le foyer & parois planes
entretoisées fait place.a un foyer et & une boite & feu cylin-
driques, ou & un foyer a gros tubes d’eau. -

L'augmentation de poids due & I'augmentation d'épais-
seur des tdles, loin d'étre un inconvénient, est utilisée pour
porter le poids adhérent & 24 tonnes par essieu, soit &
72 tonnes pour les trois essieux couples.

"Et voild une machine souple de méme adhérence et

puissance qu'une « Mountain » |

Il faut faire réserve, bien entendu toujours, du renfor-

-cement nécessaire de la voie mais 13, il faut bien! mention-

ner que sans aller jusqu' en Amenque nous voyons des
pays voisins de la France s'étre déja résolument engages
dans la mise & exécution d'une mesure que le progres rend
indispensable.

L’ ¢« Hyper-Pacific » est compound et posséde quatre
cy]mdres de diamétres modérés, 430 mm. et 610 mm.,
qux n'ont rien d'insuffisant eu égard & la pression d’ admxs-
sion élevée, et ont au contraire |'avantage de ne pas
« vider la chaudiére »; la course commune des pistons est
de 700 mm. et le diamétre des roues motrices et couplées
de 2 métres.

Le poids total prévu est de 105 tonnes a vide et de
115 tonnes en service.

" Les derniers aménagements visant & 1'économie du ren-
dement, surchauffe et réchauffage alimentaire, y ont bien
entendu leur place, a c6té de la haute pression, et d'un

-grand nombre de détails destinés a faciliter le service (en

particulier du foyer spécial) et de la surveillance en géné-
ral et & augmenter la sécurité du personnel.

Plusieurs de ces aménagements sont, dans le détail,
propres au constructeur, tels le réchauffeur, les éjecteurs
a purgeurs spéciaux des sabliéres & vapeur, le freinage du
bissel solidaire de celui-des essieux couplés, la distribution
B. P., la longue course des distributeurs H. P. et B. P.,
la disposition de la soute & charbon du tender, lequel a
été, depuis I'Exposition, muni de plans inclinés pour la
descente des briquettes, pour éviter au chauffeur le dan-
ger de monter en marche sur les caisses & eau, tandis que
I'avant de la machine a recu des écrans para-fumée; et
d'autres encore.

En raison de lelevatlon de la pression, le corps cylin-
drique (I m. 750 diam. extérieur nu) ne réclame pas un
diamétre exagéré et conserve une dimension qui laisse
parfaite la visibilité des signaux et de la voie.

Quittant le domaine de I'ingénieur-projeteur, aprés

avoir jeté un coup d'ceil sur celui ot le technicien s’est

aussi révélé architecte et méme artiste, dans le Palace rou-
lant, abordons I'examen du modéle de locomotwe, chef-
d’ceuvre du constructeur mécanicien.

Imaginez que vous regardez une machine moderne de
grandeur naturelle, munie des derniers perfectionnements
qui, passant & quelque distance de vos yeux, semble, dans
le champ d'une lunette, rapetissée au 1/10¢ de sa gran-
deur réelle.

Elle est chauffée & la houille; la vapeur y est produite
a la pression de 3 kilos.. Son surchauffeur de vapeur et son
réchauffeur d'eau fonctionnent efficacement.

Un servo-moteur & vapeur permet d'isoler au besoin
les deux cylindres B. P. des deux cylindres H. P., tandis
qu'un régulateur additionnel permet l'admission directe
aux cylindres B. P. : I'effet produit est saisissant.

Les 4 cylindres sont munis chacun de 2 purgeurs, d'une
soupape de rentrée d'air et d'un by-pass. Le graissage en
est assuré par une pompe semi-automatique a contre-
poids de vapeur, et par un graisseur de secours, a réser-
voir, sur chacun d'eux. L’'échappement est réglable par
tuyére a volets.

Les sabliéres, deux. & main, deux a vapeur, projettent
sous les roues du sable véritable.

Le petit cheval & vapéur-compresseur d’air, les triples-
valves, les timoneries et les sabots du frein fonctionnent. La
boite & fumée est munie d'un souffleur, d’'un appareil de
ramonage a vapeur, de déflecteurs de gaz et d’escarbilles,
d'un tuyau d'immersion et d'une trémie de vidange.

La rhaﬁdiére, I'admission H. P. et le réservoir inter-
médiaire sont munis chacun d’'un manométre & vapeur et
le réservoir principal et la conduite générale des freins, cha-
cun d'un manomsétre 2 air.

Le ciel du foyer est muni de bouchons fusibles; la porte
du gueulard est double, avec registre d’admission d’air; le
foyer et le cendrier a cing portes, tous deux de forme spé-
ciale, sont munis d'un dispositif de décrassage et de vi-
dange en marche et d'un tuyau d'immersion.

L'appareil de chauffage pour le tram, avec prise et sou-
pape limitatrice, fonctionne.

L'éclairage est assuré par des fanaux et lampes de ser-
vice électriques et au pétrole (qui éclairent réellement).

La suspension est établie sur ressorts & lames avec cha-
pes a cardan pour les essieux couplés et sur ressorts a bou-
din pour le bissel, tous balancés entre eux sur chaque
co6té respectivement. :

Le boggy, suspendu sur ressorts & lame (premier essieu)
et & boudin (deuxiéme essieu). est muni d'un déplacement
latéral a ressorts de rappel.

Toutes les boites sont formées de « dessus » avec cous-
sinets de charge, tuyaux graisseurs des coussinets et des
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glissidres, et réservoirs a graisse, et de « dessous » avec
contre-coussinets de feutre pour recueillir 'huile.
Les six boites d’essieux couplés et leurs glissiéres sont

graissées par 6 réservoirs munis chacun de 3 tubes téles-

copiques et de trois pointeaux de réglage.

Cinq détails entre cent, qui prouvent jusqu'a quel point
est poussée la minutie dans la construction :

— toutes les articulations des mécanismes, tous les frot-
tements de tiges de pistons et distributeurs sont munis de
bagues d’usure, rapportées, en bronze;

— les tétes de bielles et les boites d’essieux couplés sont
munies de coins de rattrapage de jeu; ;

— les bandages de roues en acier dur sont rapportés a
chaud sur les corps de roues et les centres d’essieux sont
protégés par des bouchons coniques, afin de demeurer
intacts pour les cas de retournages éventuels;

grande machine, sans la moindre exception, existe et-fonc-
tionne et que les plus minimes détails constructifs. exigés
par les arts mécaniques sont respectés dans ce modéle
extraordinaire aux buts s’élevant particuliérement au-des-
sus des banalités, si bien que cette piéce est absolument
unique au monde en son genre par le fait collectif de ses
idées inspiratrices, de sa fidélité de construction et de fonc-
tionnement rigoureux et de son exécution matérielle la
plus parfaite.

En tant que modéles, la « Dix Roues » de 1903 et
I' « Hyper-Pacific » de 1911-1925 sont incontestable-
ment, parmi les locomotives au |/10¢ marchant a feu, les
seules & présenter, entre autres caractéres, celui d'étre
« compound » 3 4 cylindres et & fonctionner comme telles,
aux pressions respectives de 2 et 3 kilos.

L' « Hypér Pacific », par ce trait distinctif et par la réu-

.a locomotive « Hyper-Pacific », congue et conslruite par M. V'ingénieur Robinet, 3 I'Exposition ferroviaire de Paris. (Echelle 1/10e.)

— les tiges de suspension reposent sur les ressorts et les
balanciers, par l'intermédiaire de « sellettes » et d' « osse-
lets » leur laissant toute liberté d’oscillation;

— toutes les grosses tuyauteries & vapeur sont montées
a joints de dilatation. 5

" La machine pése,-vide, 105 kilos (pour 105 tonnes) et
en charge 115 kilos (pour 115 tonnes); elle-est attelée a
un tender & trois essieux, ou | espace a été trés soigneuse-
ment économisé et utilisé, car il emporte 25 litres d'eau
(pour 25 métres cubes) et 7 kilos de charbon (pour 7 t.),
et 1 kilo d’agrés (pour 1 t.), et il pése 21 kilos (pour
21 t.) & vide, et 55 kilos (pour 55 t.) en charge.

Haut-le-pied, la machine peut atteindre et méme dé-
passer la vitesse de 15. km-h. (représentant 150 km-b.);
avec son train, aprés un parcours de 20 métres seule-
ment, elle atteint déja la vitesse de 8 & 9 km-h.

A T'Exposition, faute de pouvoir &tre mise en feu et

faire quelque parcours, elle démarrait avec son train illu-
miné sur quelques métres, mue par 'air comprimé que lui
fournissait une bouteille dispcsée sous le stand, et reliée
4 son déme par un tuyau flexible. Elle sifflait, pompait
Pair pour les freins, projetait le sable sous les roues, et
roulait puissamment. C'était "émerveillement des spec-
tateurs, qui n'en pouvaient croire leurs yeux !

Cette description, malheureusement incompléte — car
il nous faudrait des pages — nous semble néanmoins suf-
fisante pour montrer aux plus pointilleux que tout d'une

nion de tous les derniers perfectionnements en fonctionne-
ment parfait est, de méme, la seule locomotive au 1/10°
marchant réellement, qu'on puisse regarder comme une
image compléte et vivante d'une grande machine mo-
derne. De plus, elle n’est pas une copie, et ce n'est pas la
son moindre mérite.

Elle demanda & son auteur une patience inouie, une
persévérance inlassable dans l'idée et I'effort, qui en font
encore de ce chef un piéce unique, puisqu'elle réclama de
lui 10,000 heures de travail manuel, en plus du travail in-
tellectuel du projet & I'échelle grandeur et des calculs de
réduction.

Celui qui la congut et I'exécuta, M. Léon Robinet, ingé-
neur, ancien éléve de I'Ecole Polytechnique, ancien chef
de subdivision d'un grand réseau, actuellement professeur
auprés des écoles d’apprentissage d'un autre grand réseau,
n'est-il pas, en méme temps que l'ingénieur, technicien et
constructeur de carriére, un « artisan » d'une catégorie
spéciale, nouvelle o, le premier, il a réuni l'invention et
le modéle-exemple dans une ceuvre de science de métier,
de scrupule et de continuité — d'une continuité presque
surthumaine — ceuvre dans laquelle, se révélant insur-
passable, il s'est nécessairement démontré « le meilleur » ?

« Ferrovia » devait bien a'ses lecteurs de leur faire con-
naitre I’ ceuvre sous ses deux aspects, comme I'homme, sous
ceux. de 'ingénieur et de 'artisan.

PIERRE ET PAUL QUI ONT VU |
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CHRONIQUE. COLONIALE

Les Chemins de Fer au Congo Belge

Chacun sait qu'en matiére d'économie coloniale, le pro-
bléme des transports domine tous les autres : « Transpor-
ter, c’est coloniser ! »...

En attendant qu'on ait découvert un carburant local &
bon marché, deux moyens de transport sont seuls recom-
mandables au Congo : 'eau et le rail. Tous les autres : le
camion, l'automobile, le charroi, 'avion sont d’un prix
de revient tellement dispendieux qu'ils ne peuvent é&tre
organisés, ou sur de trés courtes ou trés longues distances,
ou comme moyen local de raccordement au rail ou au
cours d'eau.

Avant de parler des grandes lignes ferrées congolaises
pénétrant rapidement au cceur méme des régions économi-

ques 3 desservir, disons un mot des chemins de fer & voie
étroite,

Les entreprises particulidéres ont souvent avantage a se
relier par un « Decauville » & une voie de communication
principale.

Au Congo Belge, I'administration poursuit méthodique-

ment une politique routiére. C'est fort bien. Mais il ne suf-

fit pas de créer une route pour que les produits soient par
la-méme transportés | Encore faut-il disposer ou d'un véhi-
cule ou continuer a faire peser sur I'indigéne la dure presta-
tion du portage.

Envisageons 'utilisation de I'automobile, une fois la
route bien établie. La Société des Mines d'or de Kilo-Moto
a construit un admirable réseau routier dans 1'Uelé et
I'Ituri.

Des renseignements officiels que nous avons sous les yeux,
il résulte qu'en 1922 la tonne-kilométrique par transport
automobile revenait a fr. 6.16 (prix moyen), dans le Haut-
Uelé et entre Redjaf et Aba (service anglais), 2 10 fr. I...

Sans étre adversaire radical de 1'utilisation de I'automo-
bile sur les routes coloniales, on peut dire que ce moyen
ne peut étre qu'un premier stade de I'occupation d'une ré-
gion. Aux colonies, les routes devraient &tre établies avec
I'idée précongue qu'un jour, quand les possibilités écono-
miques de la région seraient suffisamment connues et ex-
ploitables, elles servent & faire place & des transports mé-
caniques moins onéreux.

Et ces moyens.de transport mécaniques moins dispen-
dieux, on peut les trouver dans ['utilisation des chemins de
fer & voie étroite.

Certes, si I'on prévoit & bréve échéance un tonnage con-
sidérable, permettant la répartition des frais de premier
établissement sur un grand nombre de tonnes, il faut pré-
voir immédiatement la construction d'un chemin de fer a
grande capacité. Mais si I'on n'espére arriver & ce fort
tonnage que dans un avenir encore éloigné, mieux vaut
construire d'emblée une voie de 0 m. 60.

Il ne s'agit donc d’utliser les voies légéres de pénétra-
tion que pour la mise en valeur des régions déterminées
et limitées et non pour des chemins de fer d’'intérét poli-
tique, stratégique et économique dont nous parlerons une
autre fois. Ces chemins de fer de grandes communications
ont été établis immédiatement & écartement normal; ils

-constituent 'ossature de la Colonie et sont précisément ali-

mentés par les voies vicinales, les voies secondaires.

Avec un rail de 9.5 kg. et 10 traverses par section de
5 métres, des locomotives de 10 tonnes et des rampes de
12 p. m., le chemin de fer & voie de 0 m. 60 permet le
transport de 70 tonnes utiles par train. Un train unique
par jour, circulant 300 jours de 1'année, transportera donc
300 X 70, soit 21,000 tonnes par an. Rien ne s'opposant
a ce que plusieurs trains circulent par jour, on peut donc
avoir toute tranquillité, et pour longtemps, au sujet de la
capacité de transport d'une ligne & voie étroite; il ne s'agit
pas, bien entendu, de faire de la vitesse : 10 a 12 kilo-
métres & I'heure suffisent pour assurer I'évacuation, & bon
marché, des produits. :

Aux défenseurs du systéme de chemin de fer & voie
étroite aux colonies, viennent s'opposer les partisans de
I'auto de poids lourd. Nous avons dit ce que nous en pen-
sions. Le prix moyen de la tonne-kilométrique est onéreux.
Il n'y a pas de moyen de trasport qui soit moins démo-
cratique : il favorise les gros capitaux et handicape ainsi
les petits; d'autre part, si c’est I'administration qui 1'em-
ploie, il fait payer l'usure de la route par 1'ensemble des
contribuables, ce qui peut paraitre quelque peu arbitraire...

2

Les chemins de fer & voie étroite sort a préconiser
aux colonies, mais & une condition : c'est qu’on les consi-
dére comme des instruments économiques et non comme
des outils de fiscalité.

Certes, le chemin de fer doit couvrir ses frais et, pour
les couvrir sfirement, fournir un léger bénéfice. Mais il
faut que ce bénéfice reste léger et il faut surtout qu'il n'y
ait, en aucun cas, de saute brusque de tarifs | La hausse
éventuelle doit s’accomplir par paliers successifs. Rien de
tel pour tuer une industrie et décourager les initiatives que
des ukases modifiant sans crier gare les conditions de
transport d'un produit. Avant que les tarifs ne soient ap-
prouvés par le pouvoir central, ce dernier a le devoir d'in-
daguer par voie contentieuse et expéditive, aux fins de
s'assurer si les dispositions arrétés par I'exploitant ne sont
pas préjudiciables aux intéréts des usagers.

C’est surtout en période de crise, comme celle traversée
par la colonie du Congo Belge en ce moment, que.la néces-
sité de ces transports économiques se fait sentir et que la
formule de I'exploitation décrite ci-dessus trouve sa justi-

fication.
URSUS.
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L’Exposition Ferroviaire de Paris

Vous le savez déja, |'Exposition ferroviaire de Paris
a obtenu le plus grand succés, mais ce que vous savez

moins, ce que vous n'avez pas vu peut-étre, c'est la valeur.

des objets rassemblés, le temps et la patience qu'il a fallu
pour les concevoir, les construire, les mettre au point.
De la foule immense qui a défilé — je ne dis pas sta-

nouvellement de voies, de locomotives & vapeur ou élec-
trique, de matériel roulant, je crois que le but a été atteint :
instruire en récréant.

Occupant deux cdtés d'un grand fer a cheval, les quatre
sections de ' « Afac » étaient dignement représentées,
mais tout était trop serré, faute de l'emplacement néces-

Types de wagons frigorifiquesdes Chemins de fre de I'Etat Francais. Wagon-plate-forme des Chemins de fer de I'Est; sur ce dernier véhicule, remarquer

la finesse de détails et d’exécution d'un bogie de. voiture EST

tionné, car c'était impossible — nous avons eu la satis-
faction du remerciement pour la chose nouvelle, inédite,
sensationnelle que constituait cette exposition a laquelle
certains accordaient peu de crédit. Maintenant, tout le
monde veut avoir prédit cette affluence et, & en entendre
certains, 1'on pourrait méme croire que c'était une chose
tout a fait normale.

Locomotive « Superpacific » du Nord. (Echelle 1/45¢).

Le point est fait pour I'avenir. Les crédules sauront que
le chemin de fer, moyen de transport désuet, disent cer-
tains, peut encore passionner le public et que si chacun y
met du sien il y aura non seulement encore de trés beaux
jours pour les transports sur rails, mais aussi un regain de
popularité auquel I' « Afac » (1) aura contribué pour une
bonne part,

L'usager critique, faute d'étre renseigné, tout comme un
possesseur de véhicule trouve un grand nombre d'incon-
vénients & la voiture qu'il conduit. Il les supporte parce
qu'il en connait la cause sinon le reméde. Faites connaitre
les lois qui régissent les chemins de fer, lui imposent des
servitudes. Faites connaitre que la sécurité exige parfois
des stationnements inexplicables au premier abord. Faites
connaitre pourquoi tel type de voiture a été congu d'une
certaine fagon et non d'une autre. Ecoutez aussi les sug-
gestions, soyez poli, exact, ne surchargez pas les compar-
timents, et surtout par des expositions fréquentes, présen-
tez les nouveautés, entrez en contact immédiat avec ceux
qui sont vos clients, vous leur donnerez I'impression qu'ils
sont eux aussi un peu de la maison, et ils seront satisfaits.

Malgré son emplacement restreint, |'exposition a vive-
ment reflété cette impression de renseignemnts que l'on
voulait donner au public. Qu'il s'agisse de signaux, de re-

(1) Association Francaise des Amis des Chemins de fer.

. Le tout construit a l'échelle de 1/45¢.

saire & une telle manifestation. L' « Afac » avait cependant
voulu que son activité tout entiére figura sur les gradins
pour marquer nettement son point de vue et montrer aussi
qu'elle s'occupe autant de modéles que de documentation
et de recherches historiques.

La section des chemins de fer fut I'objet d'une courtoise
critique par la présentation des projets de gare de 1'Ecole
Nationale et Supérieure des Arts Décoratifs, lignes sobres
et droites, géomitriques, telles que le congoit I'architec-
ture actuellement. Encourageons les jeunes. Dans leur sec-
tion ,les modéles de chemins de fer vinrent a profusion,
réductions exactes au |/45° de locomotives & vapeur ou
de wagons divers « Pacific » du Nord et du P. L. M.,
Prairie de banlieue des chemins de fer de I'Etat, automo-
trice électrique de la banlieue de I'Etat, Train-Bleu, train
Fléche d'Or, voitures Pullmann, de 'Etat, fourgons de
divers types, machines de manceuvres, trains entiers de ré-
seaux d amateurs, n'étant pas la reproduction de modéles
des grandes compagnies, mais de conception originale —
faisceau complet de voies de gare avec aiguillages, signaux
lumineux, postes a signaux du P. L. M., grande gare a
1"écartement « O », voies entierement ballastées.

Magquette a I'échelle 1/20¢ du premier lype de locomotive « Mountain ».
du P. L. M., premier type (l'altaque se fait sur le premier essiew des
motrices) .

Un petit wagon de marchandises & I'écartement « 00 »
et le plus petit chemin de fer du monde & voie de | centi-
métre, modéle du « Pennsylvania », locomotive électri-
que avec quatre voitures fonctionnant réellement sur un
circuit spécialement aménagé.

Sur une estrade spéciale, le « Model Railway Club » de
Londres, présentait les plus fines productions de ses mem-
bres, en écartement étroit.Ce fut pour I'exposant une excel-
lente occasion de comparaison. Qu'il s'agisse de voiture a
voyageurs, de fourgons, de voitures postales ou d'un wa-
gon-frein du Nord entiérement aménagé, l'impeccable fini
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est & la fois pour les exposants une lecon et un encourage-
ment.

Les écartements plus grands offraient de superbes mo-
deéles & vapeur ou électriques, deux locomotives a vapeur
construites vers 1896, en cuivre, conservées absolument
intactes sous vitrine. Un chassis au 1/18¢ de locomotive a
vapeur ¢ Mountain » de I'Est, maquette au 1/20¢ de la
« Mountain » du P. L. M., série A, avec son tender, loco-
motive électrique au 1/10¢ double type 2-2-0-4-0-2-2,
genre P. L. M. et Etat & prise de courant par troisiéme rail
ou pantographe, modéle au 1/10¢ de la célebre locomo-
tive « La Foudroyante », dont le prototype, construit en
1860, fonctionna de nombreuses années & Versailles au
polygone du 5¢ génie. !

Nombreuses piéces diverses a I'échelle du 1/20¢ ou du
1/10%, ponts métalliques & &me pleine ou & treillis, ponts
en bois, estacade compléte au /10 servant pratiquement
3 I'Ecole des Chemins de Fer. Machine & vapeur fixe,
reproduction au 1/20¢ de la machine de Watt actionnant
les ateliers Buddicom, & Rouen; locomobile & vapeur au
‘ /] O.e

Panneaux complets de modéles de la nouvelle signali-
sation et de l'ancienne signalisation modifiée aux couleurs
nouvelles, panneaux de circuits de voie, petite table avec

Voiture de troisitme classe & bogie C. 10, & intercirculation type « Est »,
construite a ['échelle de 1/45e.

signal lumineux et tout son appareillage de démonstration
avec locomotive électrique, I'ensemble présenté et utilisé
par un membre de I' « Afac » a 1'Ecole Supérieure de
I'Exploitation des Chemins de fer de I'Etat, & Rouen, ce
qui prouve toute I'utilité des modéles.

La Section de Documentation et Recherches historiques
présenta des choses superbes qui ne purent, en majeure
‘ partie, étre appréciées comme il convenait parce que trop

éloignées du public, alors qu'il efit fallu au contraire leur
attribuer 'une piéce spéciale & visibilité rapprochée. Mais
c¢'était impossible.

A tout seigneur, tout honneur; nous efimes le plaisir de-

voir exposés en 40 panneaux lhistoire photographique
des locomotives sur le réseau de I'Etat, puis de trés vieilles
gravures sur le chemin de Paris-Saint-Germain, cartes en
couleurs, itinéraires, vues diverses, dessins du matériel
du chemin de fer atmosphérique du Pecq a Saint-Germain,
gravures des chemins de fer de Saint-Etienne & Lyon et
d'Andrezieux & Roanne. Estampes originales sur I'inaugu-
ration du chemin de fer de Paris & Saint-Germain, guide,
horaire, aquarelles des costumes des agents du chemin de
fer de I'époque, un billet authentique du méme chemin de
fer de 1832, des moulages de médailles, la médaille de
I' « Afac » en bronze, spécialement exécutée par l'ad-
ministration des Monnaies et Médailles & I'occasion de
cette exposition. Un horaire de la ligne de Paris au Havre
de 1848, toute une série de grandes photographies origi-
nales des vieilles locomotives P. O., Est et Nord; une do-
cumentation compléte (livres et photos) sur les machines
Heilmann, un album de planches en couleurs de ponts mé-
talliques, locomotives, des photos de vieilles locomotives

construites autrefois a Fives-Lille. Une collection photo-
graphique des plus beaux travaux exécutés pendant la
guerre par les sapeurs de chemins de fer. Des dessins de
locomotives de divers réseaux; plusieurs peintures sur les
chemins de fer, effets de jour, effets de nuit, trains en
-marche, toujours trés réussies.

_Le chemin de fer électrique miniature le plus petit du monde. Il roule sur
une voie de / cenlimétre d'écartement, Il est remorqué par une locomotive
électrique minuscule de la largeur d'une boit ed’allumettes (3 gauche, vue

partielle d'un chassis de locomotive; au dessus : voilures diverses) .

La section de Publication et Propagande, cétait le bu-
reau de I' « Afac », coincé comme il pouvait entre deux
stands. Rehaussé de son écusson et de son insigne, frappé
au marteau en trés grande dimension, par le fabricant. On
y donnait tous les renseignements possibles sur la société,
son organisation. On y vendait le bulletin, les photogra-
phies des modéles exposés.

Le fronton de tout I'ensemble était dominé par le titre
de I'Association écrit en grosses lettres bleues sur fond

Locomotive-tender type « Prairie » 131 ou 2-6-2, de I'Etat Frangais,
construite i 1'échelle 1/45e,

argent et les numéros des sections étaient répartis au-des-
sous, autant que possible, placés au bon endroit.

Les artisans et maquettistes avaient apporté quelques-
unes de leurs plus belles pieces. Un coupe au 1/5° d'un
«compartiment-lit de la Compagnie des Wagons-Lits, trés
fidélement reproduit, des matrices et poingons pour con-
fectionner des insignes ou des écussons a petite échelle.
Une maquette au 1/20° de la nouvelle locomotive des
Chemins de fer Algériens de I'Etat avec son tender
(150 CFAE), des modéles de wagons a voyageurs et a
marchandises en écartement « 0 », des signaux et des
-aiguillages, des appareils électriques & haute tension, etc.

Les commergants avaient tenu a égayer de leur note
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VUE PARTIELLE DE L'EXPOSITION FERROVIAIRE DE PARIS.
S'and de 1" « Afac » et de I'Ecole des Sapeurs des Chemins de fer (préparation militaire). On remarquera la derniére voiture et e fourgon porte
du Train-Palace de M. Robinet, ainsi qu'un pont métallique démontable, systtme Heusy.

Locomotive électrique double au 10¢, type 4-4-0—0-4-4. Prise de courant
par troisitme rail ou par pantographe, type P. L. M.; au-dessous, & gauche, -
le plus petit chemn de fer miniature du monde, vaie de 1 cm,

Vue plongeante d'une entrée de gare terminus (échelle 1/45¢). Remarquer
les bretelles et les croisements-jonctions.
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remuante et originale I'Exposition qui fut pour eux une
excellente fagon de faire connaitre qu'il existait en France
des fabricants de modéles, des librairies d'ouvrages tech-
niques sur les chemins de fer. Une fois de plus nous avons
constaté qu'il fallait, pour retenir la foule, actionner le
plus grand nombre possible de modéles. Les choses qui

Modele au 10e de la célibre locomotive « La Foudroyante », de I'Ecole
militaire des Chemins de fer /(1857), sur une estacade en bois (1892),
construite par la méme école. En dessous : réduction exacte, i 'échelle de
1/45¢ du poste de block en ciment armé de Villeneuve-St-Georges P. L. M.

et d'un signal « carré » d'arrét absolu.

marchent, charment et amusent. Seuls les vrais amateurs
cavent apprécier la valeur d'un - objet momentanément
inerte.

Sociétée
Anonyme

(s

Carrieres o Grand Heid

PAVES, PLATINES ET PAREMENT EN
GRES DUR. — Ballast — Plaquettes — Gra-

viers — Poussiers pour béton — Installation

moderne de concassage mécanique

Raccordement privé GARE AYWAILLE.
GRANDE PRODUCTION

Téléphons
Aywaille 28

Retenons aussi le stand de 'Ecole du Sapeur de Che-
mins de fer, agrémenté a souhait, Ecole de préparation mi-
. litaire, que nous nous devons d’encourager tout comme
les sociétés d’aéronautique aident les leurs.

‘Le Syndicat des Chemins de fer de Ceinture présentait
“un signal d'arrét absolu avec son armement complet et
_ses appareils de block.

Les Chemins de fer de I'Est et de 'Etat, un circuit com-
i plet en écartement « O » de signalisation lumineuse avec
" eignaux lumineux de sécurité pour les routes traversées |
Les signaux véritables placés au-dessus de la table fonc-
tionnent réellement sous la commande du petit train et une
siréne, pas a 1'échelle, ajoutait par instant sa note aigué
" puis grave, i laquelle se mélaient les jeux de lumiére des
i signaux colorés.
Le réseau du Midi exposait une éclisse-chevron pour les
voies électrifiées.
Enfin, un wagon frigorifique au 1/10° de la Société
- d’Exploitation des Wagons frigorifiques du réseau de
| Etat .
“: Puis, sur 'une des cloisons, des photographies des nou-
“Yeaux rails-freins utilisés dans les triages, ainsi que quel-
. ques photos des gares modernes d'Etat ou P. O. des sta-
‘ tions estivales. : :
. Dehors, un diorama lumineux achevait la féerie que
- d’aucuns sort venus visiter chaque jour sans se lasser, pré-
férant attendre quelquefois longtemps & la porte plutdt
que de manquer d’examiner encore ce qui les charmait et
qu’ils n'avaient pu regarder tout 2 loisir la veille.
L'Exposition ferroviaire de Paris a bien été, selon
la phrase inscrite sur son seuil, I'Exposition du Chemin
de Fer, pour les grands, pour les petits. :

SPECTATOR.

Agence Dechenne

S. A. 17, Rue du Persil, BRUXELLES  S. A.
DEPOTS A LIEGE ET CHARLEROI

Le prix du comptant + 3 p. c. 'an. .

La garantie de baisse au cours des paiements

QSRS R e

CHAUFFAGE
MENAGE
"MOBILIER
FOURRURES
VETEMENTS
PHONGS
PHOTOGRA-
PHIE

Catalogues illustrés
gratuits
sur demande

Une ovation qui se justifie |

12, 18, 24 MENSUALITES AU CHOIX
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LA PAGE DU MEDECIN

La Vision des Couleurs dans PIndustrie des Transports

I. — Introduction.

Depuis de nombreuses années, la vision des couleurs a
été I'objet de recherches scientifiques de la part des sa-
vants et surtout des physiciens. Les modifications du sens

de perception des couleurs n'ont été étudiées qu'd partir |
du dix-huitidéme siécle. A la fin de ce siécle, le physicien |
Dalton nous a laissé une description imagée de son infir-
mité, en ce sens que, pour lui, la vision des couleurs était
différente de celle des autres personnes et que le rouge du

spectre solaire était represente par une zone sombre, sans
lumiére du tout.

Cette description scientifique de la viciation du sens

chromatique étant la premiére en date, on a pris coutumeé -
depuis lors de désigner sous le nom de « Daltonisme » les
modifications pathologiques du sens de la perception des.

couleurs.

A la fin du dix-neuviéme siécle, un auteur londonien a:

essayé de faire la premiére statistique des daltoniens; il
est arrivé au chiffre énorme de 5 pour cent de personnes
masculines qui n'ont pas une perception exacte des cou-
leurs.

Par suite de I'augmentation du trafic terrestre et mari-
time, la question des dangers du daltonisme a surtout
retenu l'attention des personnes chargées de sélectionner
le personnel de conduite des trains et des bateaux.

Un auteur suédois, le professeur Holmgreen, a soup-

¢onné l'aberration du sens chromatique comme étant la |

cause principale d'un accident de chemin de fer en Suede
et d'une collision de vapeurs.

2. — Cause du dalfoniame.

Le motif exact de I'aberration du sens de la perception
des couleurs nous échappe encore actuellement.

Les savants en sont encore aux théories; mais aucune
d’entre elles n’est capable de donner une cause plausible
a toutes les particularités révélées par les études scienti-
fiques dans ce domaine si spécial.

3. — Le daltonieme dans I'imdustrie des transports.

Dans de nombreux cas, dans l'industrie des colorants
notamment, la viciation du sens de perception des cou-
leurs cause des embarras nombreux aux daltoniens.

Mais a c6té de ces exemples ol I'infirmité ne constitue
une géne que pour le porteur, il ¥y a le cas dans lequel
I'aberration du sens chromatique peut constituer un grave
danger aussi bien pour les sujets transportés par train que
par autobus, etc. : ce cas est patent lorsque le conducteur,
le mécanicien, est daltonien.

En effet, la signalisation nocturne des voies ferrées, des
navires et des voies de communication est constituée par
des objets colorés éclairés dés la tombée du jour. En Bel-
gique, les feux de position des signaux des chemins de fer
sont : rouge, vert, violet, jaune.

Sur les routes, les feux rouges indiquent les dangers;
dans les grandes villes, la signalisation verte mdlque cer-
taines modalités de circulation.

Si la fagon dont les signaux se présentent & une grande

distance est un point important, il convient, en outre,
d’ajouter que souvent les éléments atmosphériques et de

=
- fumée génent la visibilité normale des signaux. Ensuite,

un daltonien faible qui, par des moyens de fortune ou deés
repéres sur la route parvient a conduire quelquefois des
trains sans encombre, se fatigue beaucoup plus vite qu'un
mecamcxen qui ' n'est pas daltonien. La signalisation de
jour n'est actuellement pas lumineuse en Belgique.

La forme des signaux permet, en général, de distinguer
au loin le signal avertisseur du signal d'arrét.

Si certains*daltoniens parviennent & nommer des cou-
leurs d'objets qui leur sont bien connus, il faut cependant
reconnaitre’ que nombre d'entre eux se rendent manifes-
tement compté de leur infirmité lorsqu'ils ont devant les
yeux des objets tout & fait inconnus, pour lesquels ils ne
peuvent trouver aucun point de comparaison coloré ou
bien lorsqu’ils percoivent des couleurs trop peu saturées
ou qui se présentént sous un trés petit angle.

» 4; — Les espéces de daltonisme.

Parmi les'diverses théories relatives a la perception des
couleurs, une d'entre elles considére que les sujets nor-
maux percoivent trois couleurs fondamentales : le rouge,
le vert, le violet. La cécité totale pour les couleurs quand
elle est congénitale, est généralement accompagnée de
troubles objectifs graves de I'appareil de la vision, si bien
que ces gens se dépistent facilement. La cécité totale, mais
incompléte pour les couleurs, semble étre le résultat d'une
insuffisance dans la perception du rouge-vert, accompa-
gnée d'une diminution dans la perception du bleu-jaune.

Les yeux des aveugles incomplets pour les couleurs n'ont
rien d'essentiellement anormal, sauf dans la perception des
couleurs : a coté d'unie aberration permanente, ces infir-
mes pergoivent avec grande facilité les couleurs vives.

La cécité rouge-vert semble &tre 'anomalie congénitale
la plus fréquente.

5. — Le daltonisme acquis.

Certaines gens qui voyaient ou, mieux, percevaient nor-
malement les couleurs, peuvent, & un moment, &tre frap-
pés de troubles du sens chromatique.

La littérature médicale cite, a ce sujet, des daltoniens
par maladies du nerf optique et de la rétine. spécialement
lors de certaines maladies spécifiques et durant les ne-
phrites.

D’autre part, certains empoisonnements peuvent pro-
voquer des aberrations du sens de la perception des cou-
leurs.

Enfin, certaines maladies du cerveau peuvent donner
naissance aux mémes troubles.

C'est pourquoi, sur certains, réseaux, une exploratxon ra-
piee du sens chromatique sera imposée a la fin de toute
maladie contagieuse grave ou aprés accident grave, spé-
cialement s'il a intéressé la région du créne.

6. — N&mbre de daltoniens.

Le nombre absolu de daltoniens ne peut évidemment
étre évalué, méme approximativement. Les statistiques
n'ont pas porté systématiquement sur de vastes popula-
tions. On a estimé que certains facteurs jouent un certain
réle, notamment ['hérédité, le sexe, la race et les mariages
consanguins.
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Nous ne pouvons guére donner dans ce domaine de chif-
fres absolus. Toutefois, on peut, en compulsant les diver-
ses statistiques publiées, considérer comme une moyenne
le chiffre de 0.5 p. c. de daltoniennes et celui.de 3.5 'p; "¢
de daltoniens absolus, et de 6 p .c. de daltoniens partiels.

Les aberrations du sens chromatique constituent une
infirmité familiale d'un genre un peu spécial, en ce sens
qu'elles semblent se transmettre uniquement par les sujets
féminins, alors que ceux-ci en sont rarement atteints.

7. — Les recherches pratiques.

Dans ce résumé nous ne pouvons pas citer toutes les
méthodes utilisées pour rechercher les aberrations du sens
chromatique.’ :

Nous ne ferons que donner un bref apercu des divers
groupes de méthodes employés. Les écheveaux de laines
colorées de Holmgreen, les crayons & mine colorée sont
intéressants. Parmi les méthodes actuellerhent en usage
sur les grands réseaux, nous citons les tableaux mosaiques
et les cartes chromatiques de P. Blum et de Schaaff (du
réseau d'Alsace-Lorraine), les planches servant au dépis-
tage des aberrations du sens chromatique, du professeur
japonais lsh|ihara, etc.

3

Toutes ces épreuves utilisent les couleurs pigmentaires.

Dans un autre groupe de méthodes, il convient de clas-
ser tous les appareils utilisant des couleurs spectrales. Nous
avons notamment l'appareil de Chibret, et enfin I'excel-
lent anomaloscope de Naegel.

Ce dernier groupe de méthodes seul donne une garan-
tie absolue au point de vue du dépistage de I'anomalie du
cens chromatique.

Enfin, il v a un dernier point dont nous allons dire
quelques mots; il s'agit de I'épreuve pratique, sur le ter-
rain, ou en chambre. :

Au cabinet d’oculistique, on peut utiliser des appareils
excellents reproduisant, réduits dans certaine mesure, des
signaux sous leur véritable aspect et forme. De ce type,
nous citerong le chromatoscope du P.-L.-M., celui du Nord,
celui du P.-O. et celui de I'Etat Francais. Sur le terrain, on
peut ou bien faire examiner l'agent pendant qu'il effectue.
un trajet sur une locomotive, ou. bien faire établir une piste
de signaux et sémaphores, piste sur laquelle les agents
doivent subir I'épreuve de contrdle. MEDHY.

N. B. — Pour les lecteurs que la chose intéresse, nous
pouvons recommander la lecture des livres de P. Blum et
Schaaf, « Le Daltonisme », et Schaaf, « La Vision des
Couleurs ».

Aprés les “Micheline” les *Pauline”

Dans nos deux derniers numéros, nous avons, en vue de docu-
menter nos lecteurs, rendu compte des essais qui s'effectuaient en
France au moyen des <« ailorails » construits par la maison Miche-
lin, et nous avons, dans le but de les renseigner le plus complétement
possible & ce sujet, relaté les divers avis de cerlains organes de la
presse ferroviaire frangaise au sujet de ces véhicules. Nous avons
également annoncé que la Compagnie du Chemin de Fer de Paris a
Lyon el & la Méditerranée, étudiant la question des « autorails »,
avail mis au concours. la présentation d’une automobile de cetle
nouvelle catégorie.

Un membre -de I'Association Belge des Amis des Chemins de
fer qui, depuis un certain temps déja, étudie spécialement cetle
question de véhicules légers, a pu assisler aux essais officiels qui onl
été effectués au moyen des « Micheline » sur la ligne dé Paris-
Charires, du réseau de I'Elat frangais, el nous a communiqué ses
impressions. D’aprés lui, un résultal appréciable est acquis aux véhi-
cules dont les roues soni pourvues d'un bandage caoutchouté, c’est
la rapidité de Larrét absolu sur une frés courl espace, méme en
pleine vitesse !

Nous croyons, quant a nous, que ces automobiles sur. rails seront
appelées & éire mises en service dans un avenir prochain, pour rem-
placer cerlains trains de banlieue; aussi poursuivons-nous nos recher-
ches documentaires & leur sujel, car nous avons & ceeur de lenir
nos lecleurs au courant de lout ce qui se dit el s'écrit concernant
ces « autorails ».

Nous ne croyons d'ailleurs pas inutile de leur signaler que celle
question de « Micheline » n’est pas nouvelle. Yves le Patient, dans
notre confrére « Le Rail », le rappelle :

Il y a 23 ans, on avait fait, en Suisse, des essais concluants.
En effet, en février 1908, déja, la maison Saurer avait fait des
essais avec une voiture de tourisme de sa fabrication « équipée
de pneumatiques », sur la ligne de chemin de fer de montagne
Rorschach-Heiden. Cette ligne présente une pente maximum de
9 p. ¢. Pour obtenir, avec des bandages en.acier sur les rails en
acier, une sécurité d’exploitation suffisante et la puissance de
traction voulue au crochet d’attelage de la locomotive, il est né-

cessaire d’utiliser une crémaillére. Le coefficient de frottement
entre la roue métallique et le rail oscille, suivant la vitesse,
de 0.2 3 0.14 lorsque le rail est sec; si celui-ci est mouillé, le
coefficient tombe et oscille entre 0.14 et 0.09. Les recherches
de laboratoire entreprises par la maison Saurer avaient montré,
en revanche, que le coefficient de frottement entre un pneuma-
tique et le rail atteint 0.65 lorsque la surface du rail est séche
et légérement rugueuse. 0.59 sur la surface séche et polie et 0.4
sur le.rail poli et mouillé.

UNE BELLE RAME DU NORD-BELGE. (Costa.)

Locomotive type « Consolidation » et voitures entitrement métalliques.

Photographie priss en 1930. Ce train acoomplissait le trajet Anvers-Bruxelles-
= . Namur-Huy-Liége.

Pour les essais on -utilisa une voiture de tourisme Saurer de
50 CV., équipée de. pneumatiques Michelin normaux, dont la
voie, par hasard, correspondait exactement & celle de la ligne
de chemin de fer Rorschach-Heiden. Les roues étaient munies,
sur la face intérieure, de disques empéchant les déplacements
latéraux. ES

Les premiers essais eurent lieu en palier, sur la voie de che-
min de fer Arbon-Horn jusqu’a la vitesse maximum de 70 kilo-
métres & 'heure. A cette vitesse, le chemin de freinage le plus
favorable fut de 38 méatres, soit une décélération de 5 metres
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3 la seconde, ce qui représente le maximum pouvant &ire prati-
quement atteint. Les freinages les plus violents pouvaient &tre
exécutés sans risque. e

- 2
Les essais furent continués, avec une charge de douze per-
sonnes sur le trajet de montagne. Six kilometres avec une diffé-
rence de niveau de 400 métres et une pente maximum de 9 p. c.
furent parcourus en 10 minutes, soit & une vitesse moyenne de
36 kilomeétres & l'’heure. La durée du trajet, avec la traction
électrique, est actuellement de 28 minutes, correspondant & une
vitesse moyenne de 12.8 kilomatres & l’heure. Grice a l'adhé-
rence du caoutchouc sur le rail, il ne fut pas nécessaire d’utiliser
la crémaillére sur un trongon quelconque de la ligne. L'utilisation
des pneumatiques rendait la marche souple et silencieuse.

Malgré le succés des essais, une commande pour des autobus
sur rails ne put &tre passée, car la direction des C. F. F., qui re-
doutait des accidents pendant les opérations de garage & Ror-
schach, s’y opposa... . :

Les autobus sur rails projetés par la maison Saurer pour la
ligne de montagne Rorschach-Heiden auraient eu une capacité
de 12 places et auraient at‘eint en service le poids de 3' tonnes.
La locomotive & vapeur seule utilisée alors pesait 24 tonnes; la
locomotive électrique actuelle a un poids de 43 tonnes.

En raison de la pleine réussite des essais entrepris, la maison
Saurer recut fréquemment des demandes pour des autobus sur
rails équipés de pneumatiques, destinés principalement 2 des
chemins de fer de montagne. On ne put les réaliser, car la faible
largeur des rails ne permettait pas de dépasser une charge par
pneumatique de 750 kilos.

La « Chronique des Transporls », parlant des « autorails »
de la Compagniec des Chemins de fer du Midi, nous entreiient des
« Paduline ».

Nous publions son étude « in-extenso », car elle est des plus
irstructives.

Autorails de la Compagnie des Chemins de fer du Midi.

Dés le début de la controverse suscitée par la concurrence du
rail et de la route, la 'Compagnie des Chemins de fer du Midi
avait pensé qu’au lieu d’entretenir leur rivalité, il était, au con-
traire, opportun de rechercher une collaboration étroite du che-
min de fer et de 'automobile, s

Pour mettre en ceuvre un tel programme, la Compagnie des
Chemins de fer du Midi a pris, dans les premiers mois.de 1928,
l’znl@lgt}ve de fonder la S. T. A. M. (Société des Transports
Aux;haxres du Midi) dont l'exploitation comprend actuellement
70 lignes d’autobus représentant environ 2,800 kilométres.

Passant & un autre stade, M. Paul, directeur de la Compagnie
des Chemins de fer du Midi, vient de faire construire un proto-
type d’autobus sur rails en vue de remplacer des trains de petites
lignes lents et peu fréquentés, par des voitures automobiles
rapides qui-fonneront aux usagers de telles facilités qu’ils re-
viendront au‘chemin de fer aprés avoir préféré 'autobus routier.

‘Le premier voyage de la ¢ Pauline », de Bordeaux aux Pyré-
nées et retour, soit sur un parcours de 700 kilométres, sans
aucune mise au point préalable & la sortie des ateliers de con-
struction, a soulevé, il y a quelques semaines, la plus vive curio-
sité. Les nouveaux essais, qui viennent de se poursuivre dans les
conditions exposées ci-aprés, ont confirmé la compléte réussite
de cet autorail. Les caractéristiques principales d¢ la <« Pau-
line » sont les suivantes : J

Etablie pour transporter 60 personnes assises et 1,000 kilos
de bagages, soit environ 5,500 kilos de charge utile, €lle ne pése
3 vide que 6,500 kilos : c’est-a-dire que son poids mort est des
plus réduits; cette particularité qui se traduit en chiffres par
un poids mort de 110 kilos environ par voyageur, tout a fait
inédit pour du matériel de transport de voyageurs sur rails, tient
surtout & ’emploi, pour la construction du chéssis et de la caisse,
de duralumin; ce métal, alliage d’aluminium, dont la résistance
équivaut & celle de 1’acier mi-doux, malgré son poids plus que
deux fois moindre, assure intégralement la résistance du ma-
tériel.

Grace & ce poids réduit, la puissance nécessaire pour assurer
a la « Pauline » une vitesse de 80 kilomeétres & ’heure en palier
n’excéde pas 75 chevaux; elle est fournie par un moteur Diesel
léger qui ne consomme que 16 litres aux 100 kilométres de gaz-
oil, entrainant une dépense d’une dizaine de francs, tandis que
la dépense correspondante de charbon et d’eau des trains les
plus légers circulant sur les petites lignes s’éléve & 200 francs;
le démarrage et le freinage sont trés rapides, la suspension et le
confort ne laissent rien & désirer; il sera facile, dans ces condi-
tions, de réaliser avec cet autorail une vitesse commerciale sen-
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siblement « double » des trains des lignes secondaires comme
'ont prouvé les essais effectuds le 27 octobre dernier sur la ligne
de Bordeaux-Saint-Louis au Verdon et auxquels M. Paul avait
convié les représentants de la presse.

Le but principal de ces essais était de montrer comment, grice
a la rapidité de ses arrédts et de ses démarrages, la ¢ Pauline »
pouvait aiteindre des vitesses commerciales élevées sur des par-
cours comprenant des arréts trés fréquents.

Le voyage d’aller s’effectue en suivant l'itinéraire d’un train
express, figurant au tableau de marche, qui accomplit le trajet
de 100 kilometres de Bordeaux au Verdon en 1 h. 45, en mar-
quant 4 arréts intermédiaires. :

Au retour, conformément & litinéraire prévu, le nombre des
arréts fut de 22 et le temps mis de 1 h, 40 seulement, ce qui
donna une vitesse commerciale de 60 kilométres exactement,
alors que la vitesse maxima de marche ne dépassa pas 85 kilo- -
meétres. .

Actuellement, les trains omnibus qui desservent la ligne met-
tent 8 heures pour aller du Verdon & Bordeaux, leur vitesse com-
merciale est donc de 33 kilométres.

Le rapprochement de ces chiffres montre d’une fagon saisis-
cante le progrés permis dans la desserte d’une ligne par la « Pau-
line » qui assure en définitive le service d’un omnibus & la vitesse
d’un express.

11 convient donc de féliciter la Compagnie du Midi de 'inté-
ressante initiative que viennent de révéler les essais de l'auto-
rail construit avec la collaboration des Entreprises Industrielles
Charentaises, de la Compagnie Lilloise de moteurs, ete.

La Compagnie des Chemins de fer du Midi s’attache par ail-
leurs & donner des solutions originales au probléme de l'adap-
tation de 'automobile au rail, tant pour le service des voyageurs
que pour celui des marchandises.

Elle fait actuellement construire et mettra en service vers le
milieu de Pannée prochaine deux autres types d’autorails pour
voyageurs munis, suivant les lignes sur lesquelles ils seront ap-
pelés & circuler, de moteurs Diesel de 100 chevaux ou de mo-
teurs électriques de méme puissance: des cabines de conduite
avant et arriére ou une cabine centrale permettront, sans tour-
nage, la marche dans les deux sens.

. L'un de ces prototypes, destiné aux lignes secondaires, sera
monté sur chenilles Kegresse motrices adaptées au rail; il pourra.
réaliser une vitesse de 80 kilométres & I'heure en palier avec
des démarrages et des arréts d’une promptitude qui permettra
des gains de temps considérables sur les horaires; la traction par
chenilles sera d’ailleurs particuliérement intéressante sur les
lignes transpyrénéennes et la ligne de Béziers 4 Neussargues.

L’autre. monté sur 2 bogies moteurs 34 3 essieux, avec une
caisse profilée au mieux pour réduire la résistance de Vair, est
&tudié en vue de lui faire donner une vitesse de 130 kilométres
3 Iheure de maniére & soutenir, malgré des arréts multiples,
une vitesse commerciale égale & celle des trains rapides; lancé
derridre un de ces trains, Pautorail le rattrappera 2 la premiére
gare d’arrét tout en desservant les stations intermédiaires; il
donnera dés lors & tout voyageur la possibilité de prendre le
rapide ; dans la section suivante, Tautorail s’arrétant & toutes les
stations donmera au voyageur gui sera descendu du rapide & la
gare d’arrét précédente, le moyen d’arriver & destination sans
attente dans cette gare. :

Tout se passera comme si les rapides s'arrétaient & toutes
les stations; que les voyageurs soient desservis par une grande
ou une petite gare, ils pourront tous utiliser ces trains quand
ils auront & faire un long parcours.

On congoit qu'une pareille formule donnera a la clientéle du
chemin de fer des commodités nouvelles de nature & la déve-
lopper dans une large mesure,

Pour ce qui est du transport des marchandises, la Compagnie
des Chemins de fer du Midi étudie un autorail & grande capa-
cité qui permettrait d’effectuer le ramassage, le triage en cours
de route et la distribution des colis de détail.

Cet « autofourgon » qui desservirait les différentes lignes
avec une fréquence appropriée au trafie, circulerait & la vitesse
de 80 kilométres & I’heure. La durée de transport des petits
colis serait sensiblement réduite et la clientéle bénéficierait d’'un
avantage qui serait certainement fort apprécié.

Nous pouvons donc conclure que les grands réseaux frangais se
préoccupent beaucoup d'arriver par de nouvelles formules d’exploi-
tation & diminuer les dépenses el & assurer un meilleur service au
trafic. Espérons que notre Société Nationale, qui a déja envoyé un
« observateur » sur place, entrera & son tour dans la voie des essais
el des réalisations. H. B.
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L’Accident de Wavre-Sainte-Catheriné (Otterbeek)

Voici, d’aprés « Le Ralliement », la relation de l'accident qui
s’est produit & Otterbeek : :

« Nos camarades auront lu dans la presse quotidienne le récit
de Vaccident. Deux trains : le train bloc ne 261 allant de Bru-
xelles & Anvers et le rapide no 249 allant de TLille & Anvers
sont entrés en collision & Otterbeek, au nord de Malines, au mo-
ment ol tous deux passaient de la quadruple voie & la voie double,
c’est-a-dire au moment ot ils abordaient la voie qu’ils devaient
emprunter tour & tour.

» Les trains 249 et 261 doivent normalement étre dirigés sur
Anvers par la voie rapide.

» Le jour de V’accident, le 261 a suivi sa voie normale, tandis
que le 249 a été expédié par la voie lente.

» Le #rain 249 venant de Lille doit passer sans arrét & Ma-
lines, & 18 h. 12, pour arriver 2 Anvers & 18 h. 82, soit en 20 mi-
nutes,

» Le train 261 venant de Bruxelles arréte a Malines et doit
démarrer 3 18 h. 16 pour arriver & Anvers & 18 h. 36, soit éga-
lement en 20 minutes. L’horaire du 261 et du 249, entre Malines
et Anvers, étant le méme (20 minutes), nous devons reconnaitre
que la vitesse du 261 doit &tre plus grande, attendu que ce train
démarre en gare de Malines avec un train de forte composition,
tandis que le 249 passe direct avec un train de.moindre charge.

" » Mercredi 2 décembre, le train 249 avait du retard, le

train 261 fut expédié de Malines & I'heure réglementaire. -A T'ap-

proche de la bifurcation d’Otterbeek, le machiniste Aeyels, de
Bruxelles-Nord, conduisant le train 261, a remarqué que le signal
avertisseur s'adressant & la voie rapide qu’il parcourait, était
dans la position commandant le ralentissement; il remarqua éga-
lement que l'avertisseur s’adressant & la voie lente, avait les
mémes indications.

» La position du signal avertisseur de la voie lente était un
indice pour le machiniste que le train 249 n’aurait pas la priorité
de passage 2 la bifurcation.

» Aussitdt qu’il apergut le signal avertisseur & l’arrét, Aeyels
fit son devoir. Il ferma son modérateur, supplémentairement il
donna un petit coup bref du sifflet & vapeur pour annoncer la
position du signal avertisseur et il serra les freins pour obtenir
un ralentissement prononcé.

» En méme temps, Aeyels apercut le feu rouge des deux
signaux, l'un couvrant la voie lente, lautre couvrant la voie
rapide. Ces deux signaux se trouveni écartés d’une longueur
d’environ 9 meétres.

» Aussitét un feu vert apparut : le signal de la voie lente
4tait ouvert pour le train 249. Aeyels qui observait les signaux
par la vigie crut un instant que le feu vert se rapportait & son
train et il ouvrit & nouveau son modérateur.

» Le train reprenait de la vitesse; le dégagement de vapeur
s'abattait de temps & au're en face des vitres de la locomotive.
Passant sa téte en dehors de la vigie, le machiniste s’apercut tout
4 coup de son erreur. Voyant le signal rouge, il appliqua les
freins & 'action rapide et il obtint I’arrét du train.

s Malheureusement, la machine, le fourgon et une voiture
étaient engagés dans les croisements de la bifurcation.

» Pendant plus d’une minute, le machiniste fit des efforts pour
refouler son train, malheureusement il ne put y aboutir.

» Pendant ce temps, le 249, conduit par le machiniste Willems,
de Berchem, roulait toujours et avait les signaux ouverts. Wil-
lems s'apercut héureusement que la voie qu’il devait parcourir
était occupée par le 261 et employa tous les moyens pour arréter
son train le plus promptement possible, Malheureusement il ne
put éviter la collision et, & vitesse trés réduite, sa machine heurta
les véhicules engagés dans la bifurcation. Les dégats matériels
furent assez jmportants, en plus mous avons 3 déplorer trois
morts et une vingtaine de blessés. 3

» Les profanes posent la question & savoir comment il est pos-
sible qu'un moteur aussi puissant que le type 10, sur une voie
en palier, n’ait pu sur une minute refouler pour dégager les croi-
sements, La réponse est simple : le machiniste Aeyels I’a expli-
qué au juge d’instruction. Le chef-garde Van Moor qui accom-
pagnait le train 261 et qui observait également les signaux, a
serré, presque simultanément avec le machiniste, les freins du
train & l’action rapide en ouvrant le robinet d’évacuation d’air
se trouvant dans le fourgon. Le chef-garde fut renversé et blessé,
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et il est possible que le robinet du fourgon soit resté ouvert, ce
qui a empéché la réalimentation des réservoirs auxiliaires des
voitures et ainsi le desserrage des freins du train.

"y Certains reporters de journaux réactionnaires, notamment
E..., de la ¢ Dernidre Heure », ont cru bon d’induire leurs lec-

teurs en erreur en voulant faire croire que les trains 249 et 261

avaient roulé cdte & cdte et qi’un match de vitesse s'était engagé
entre les deux machinistes. Cela est compldtement inexact.
A aucun moment, les deux trains n’ont marché parallélement. Le
fait que le 261 était arrété depuis au moins une minute, essayant
par tous les moyens de refouler, est une preuve convaincante de
la grave erreur reproduite par la ¢ Derniére Heure » du 4 dé-
cembre 1931.

» La commission d’enquéte administrative s’est réunie les § et
7' décembre, Dans ses conclusions, elle tiendra compie de la
sincérité avec laquelle le camarade Aeyels a reconnu ses res-
ponsabilités et de ses bons antécédents. Le machiniste Aeyels
est un bon serviteur. il n’a pas de punitions. En 1928, il a été
récompensé par la Compagnie du Nord-Belge pour avoir évité
une. catastrophe.

-» Lundi, vers 15 heures, le juge d’ins‘ruction, M. Kempeneers,
a interrogé A mouveau le machiniste Aeyels et a décidé de le
mettre en liberté. Aeyels, pendant son séjour & la prison, a été
bien traité et a été réconforté. . s .

» C’est avec joie que notre camarade Aeyels est rentré -daus
sa famille, et ol il fut congratulé par tous ses camarades qui
avaient pris une large part & sa malheureuse situation. »

.Suivant notre confrére, les deux signaux d’arrét absolu cou-
vrant la jonction des deux voies sont écartés l'un de l'autre,
une largeur de 9 métres environ sur un méme plan, et le méca-
nicien du train venant de Bruxelles confondait momentanément
I'un de ces signaux avec l'autre. Il est vraisemblable que si ces
signaux ne s’étaient pas trouvés aussi rapprochds sur le méme
plan, pareille confusion n’aurait pas pu se produire.

Nous nous demandons, dés lors, si pour éviter le retour de
pareille erreur avec ses tragiques conséquences, il n’y aurait pas
lieu d’augmenter la distance entre le signal d’arrdt absolu et le
point dangereux qu’il couvre, distance aqui en Belgique est géns-
ralement de cinquante métres, de maniére & jouir d’une plus
grande souplesse pour fixer leur emplacement quand il y a plu-
sieurs voies paralléles et éviterrainsi le « cote 4 cdte » des séma-
phores. J

I’augmentation de la distance entre le point dangereux et le
signal d’arrét absolu aurait également pour avantage de per-
mettre & un méecanicien de s’arréter avant qu’il ne soit trop tard,
dans le cas ou'il aurait dépassé, par suite d’une confusion pos-
sible,un signal théoriquement infranchissable quand il occupe la
position d’arrét.

En France, le signal carré d’arré. absolu placé en avant d'un
point dangereux, se trouve & une distance de 100 meétres, il est
toujours muni d’un appareil 4 pétards.

JEAN-JACQUES.
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SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

Communiqués Officiels

TRANSPORTS INTERNATIONAUX DE MARCHANDISES
Un indicateur pour le service international de marchandises -

par wagons complets a paru pour une période allanf jusqu’an
15 mai de ’année prochaine, @ .

Cet indicateur est établi en collaboration par toutes les admi-
nistrations de chemins de fer du contient européen. :

Il contient de nombreux horaires internationaux de et vers le
ports belges, ainsi que des horaires en transit. par la Belgique
par les lignes de chemins de fer de grande communication.

Ces horaires et les mesures d’exécution prises pour leur appli-
{:-ation permettent d’assurer le trafic avec le maximum de régu-
arité. .

D’autre part, cet indicateur fait ressortir que les routes belges
d’exportation et d’importation soutiennent favorablement la
comparaison du point de vue célérité, avec les routes étrangeéres.

La Société Nationale des Chemins de fer Belges envoie cette
publication sans frais par la poste aux souscripteurs, contre ver-
sement du prix de vente de 25 francs 4 son compte chéques
postaux no 1010; il suffit d’indiquer sur le chéque l'objet du
versement, f

INTERNATIONAAL VERVOER VAN GOEDEREN

Een treinboek voor den internationalen goederendienst per
wagenlading, is verschenen voor het tijdperk op 15 Mei van
toekomend jaar eindigend. Dit treinboek is opgesteld in samen-
werking' door al de Beheeren van Spoorwegen van het Euro-
peesch vasteland. Het behelst talrijke internationale uurtabellen
van een naar de Belgische havens alsook uurregeingen in door-
voer over Belgié, langs de spoorwegen een de uitvoeringsmaatre.
gelen getroffen voor hunne toepassing, laten toe het verkeer met
een maximum van regelmatigheid te verzekeren,

Anderzijds doet dit treinboek uitschijnen dat de Belgische
in — en uitvoerbanen gunstig de vergelijking doorstaan met de
vreemde banen, onder oogpunt van spoedige verbindingen. !

De Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen zendt
dit treinboek aan de ingeschrevenen mits storting van den ver-
kooprijs van 25 frank op hare postcheckrekening Nr 1010, het
:is ‘\éoldoende op den check het voorwerp der storting aan te

uiden. E

REDUCTION AUX FAMILLES NOMBREUSES

Les carnets d’identité portant le millésime « 1930-1931 » ou
¢ 1931 » permettant aux membres de familles nombreuses de
bénéficier de la réduction sur les prix de transport par chemin
de fer, pourront &tre utilisés jusqu’au 15 janvier 1932. Ils de-
vront &tre restitués le 16 janvier, au plus tard, & la station qui
les a délivrés.

Les avants droit sont instamment priés d’introduire dés le
1¢r décembre leur demande de nouveaux carnets afin d’en per-
me'tre la délivrance entre le 1¢r et le 15 janvier.

Ces nouveaux carnets seront valables pendant deux années,
pour autant que leurs titulaires ne perdent pas leurs droits & la
réduction au cours de. ’année 1932, ;

VERMINDERING VOOR KROOSTRIJCKE GEZINNEN.

De erkennigsboekjes met het jaartal « 1930-1931 » of « 1931 »
die aan de leden van kroostrijke gezinnen toela‘en de vermin-
dering op de prijzen van vervoer per spoor te genieten, mogen
tot 15 Januari benuttigd worden. Zij dienen uiterlijk den 16 Ja-
nuari terugbezorgd aan de statie die ze afgegeven heeft.

De rechthebbenden worden dringend verzocht reeds van 1 De-
cember af hun aanvraag om nieuwe boekjes in te dienen, opdat
deze boekjes tusschen'l en 15 Januari zouden kunnen afgeleverd
worden. ; d ;

Deze nieuwe boekjes zullen geldig zijn gedurende twee jaar,
voor zooveel de bezitters hun rechten op de prijsvermindering
in den loop van het jaar 1932 niet verliezen. 4

CONSEIL D’ADMINISTRATION. .

Le Conseil d’Administration de la Société Nationale des Che-
mins de fer Belges s’est réuni le 20 novembre.

Il a décidé de demander aux Chambres législatives l'autori-
sation de se procurer, par l'emprunt, une somme nette de

800 millions de franecs destinée & couvrir des dépenses de pre-

mier établissement. Les émissions n’auront lieu que d’accord
avec le Ministre des Finances et quand les circonstances seront
favorables & ces opérations, !

Le programme des dépenses de renouvellement des: voies et
du matériel pour l'exercice 1932 a €té arrété. Il comporte, au
total, 282 millions, dont 242 millions représentent des matiéres
et du matériel & fournir par l'industrie privée, le restant étant
des salaires d’ouvriers & recruter pendant la bonne saison.

Le Conseil a décidé de confier & une compagnie d’assurances
I’assurance facultative des voyageurs contre les accidents:

Il a pris connaissance du rapport de la Commission spéciale
chargée de I’étude de l'électrification de la ligne de Bruxelles
a Anvers.

Diverses mesures tarifaires ont été prises et diverses questions
d’ordre administratif ont été réglées.

RAAD VAN BEHEER

De Raad van Beheer van de Nationale Maatschappij der Bel-
wische Spoorwegen heeft vergaderd op 20 November.

Hij heeft beslist aan de Wetgevende Kamers de toelating te
vragen om door een leening te kunnen beschikken over een
netto-som van 800 millioen frank om de uitgaven van eersten
aanleg te dekken. De uitgiften zullen alleen geschieden in over-
leg met den Minister van Financién en wanneer de omstandig-
heden voor deze verrichtingen gunstig zullen zij.

.Het programma van de uitgaven voor vernieuwing van de
sporen en het materieel voor het dientsjaar 1932 werd vast-
gesteld. Het loopt over een totaal bedrag van 282 millioen,
waarin voor 242 millicen door de private nijverheid te leveren
stoffen en materieel begrepen zijn, terwijl het overige de loonen
van tijdens het goede jaargetijde aan te werven werklieden ver-
tegenwoordigt,

De Raad heeft besloten de facultatie verzekering der reizigers
tegen ongevallen aan en verzekeringsmaatschappij toe te ver-
trouwen.

Hij heeft kennis genomen van het verslag van de bijzondere
Commissie belast met de studie van de electrificatie van de baan
Brussel-Antwerpen. ;

Verschillende tariefmaatregelen werden genomen en verschil-
lende administrative kwesties werden geregeld.

RESULTATS D’EXPLOITATION EN OCTOBRE 1931.

Les recettes d’octobre 1981 s’élevent, impdts déduits, a
268.3 millions contre 301.1 millions en octobre 1930.

Les dépenses d'exploitation d’octobre 1931 -se sont d’autre
part élevées & 249.2 millions contre 263.5 millions en- octo-
bre 1980, laissant un produit net de 19.1 millions et un coeffi-
cient d’exploitation de 92.88 p. c. Le boni d’octobre 1930 s’élevait
3 37.6 millions et le coefficient d’exploitation a 87.49 p. c.

On obtient ainsi pour les dix premiers mois de 1931, une
recette totale de 2,631.9 millions et une dépense de 2,536.5 mil-
lions, laissant un produit net de 95.4 millions et un coefficient
d’exploitation de 96.87 p. <. Pour la période correspondante
de 1980, les recettes totales s’étaient élevées a 2,997.2 millions
et les dépenses 2 2,685.7 millions, avec un produit net de
311.5 millions et un coefficient d’exploitation de 89.61 p. c.

La diminution du boni est attribuable & la crise économique:.

BEDRIJFSUITSLAGEN IN OCTOBER 1931

De ontvangsten over October 1931 beloopen, na aftrek van
de belastingen 268.3 millioen tegen 301.1 in October 1930.

De bedrijfsuitgaven over October 1931 bedragen, anderdeels
249.2 millioen, tegen 263.5 millioen in October 1930, zoodat er
een zuivere opbrengst blijft van 19.1 millioen. De bedrijfscoeffi-
cient beloopt 92.88 p. ¢. De zuivere opbrengst van October 1930
bedroeg 37.6 millioen en de bedrijfscoefficient 87.49 p. c.

Voor de tien eerste maanden van 1931 bekomt men alzoo een
totale - ontvangst van 2,631.9 millioen en een uitgave van
2,536.5 millioen met een zuivere opbrengst van 95.4 millioen en
een bedrijfscoefficient van 96.37 p. ¢. Voor het overeenkomstig
tijdperk van 1930, bedroegen de to'ale ontvangsten 2,997.2 mil-
lioen en de uitgaven 2,685.7 millioen, met een zuivere opbrengst
van 311.5 millioen en een bedrijfscoefficient van 89.61 p. c.

De vermindering van de winst is toe te schrijven aan de
economische crisis.
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Pertinent Paragraphs

All Seasons, Please! Railway Compagnies’ «Best Sellers». —

_ 6,000,000,000 miles a year. — The latest Season Ticket statistics

show that 693,000 persons travel everey working day on the rail-

ways with season tickets, or «contractss as as the notherner

prefers to -call them. «Contractsy is perhaps the better iterm,

for a contract connotes a «square deal,» which the holder of the
ticket certainly gets.

400,000,000 journeys a year. — It is computed that over
400.000,000 journeys are made in a year on the railways by
holders of «seasons.» Taking a daily average of 15 miles for
each journey the mumber of miles covered in the course of a
year reaches the colossal total of 6,000,000,000. y

Started as an experiment, the season ticket is now an ac-
cepted feature of everyday travel and has become firmly esta-
blished as one of the «best sellers» in the railway world. Each
year the facilities afforded and the field covered are extended
for the benefit of ¢he travelling public. ; MEYE

72 years a Season Ticket holder. — Railway history fails to
reveal when the first season ticket was actually issued, neverthe-
less there still travels each day, as proof of their long establish-
ment, a stalwart Brighton season ticket holder of 72 years
standing whose cumulative journeys total well over 40,000,
whilst travellers who have season ticket holders for over half
a century are not uncommon, .

Records of lengthy usage find their counterpart in records
of lengthy mileage, for, although the majority of season tickets
issueld come well within the 15 miles a day average, many
«seasonsy are in operation that give unlimited travel to the far
corner of the kingdom. For instance a number of season tickets
are in operation between London and Aberdeen, Dundee, Kin-
ross, Perth; Plymouth, Milford Heven, and as far north as
Inverness, a journey of 568 miles. Brighton boasts.of three
thousand <¢seasons» to London in use daily, the holders each
covering about 30,000 miles in the course of a year. Season
ticket holders between Barking and London, it is estimated,
make 873,000 journeys in the course of a year, and travel over
20,000,000 miles, a not too generous calculation when it is
remembered that a season ticket holder is not restricted to ome
journey each way per day. .

Deg’ Season Tickets. — It may be a surprise to many to know
thot, in addition to Yearly, Quarterly, Monthly and Weekly
season tickets fo -passengers, «seasonsy are also issued for dogs,
bicyeles, trieycles, invalid chairs, folding perambulators and, in
one case, for a violincello. ‘ .

The season ticket is one of the cheapest forms of travel. In
no case does it work out at more than single fare for the double
journey. It is usually very musch less, particularly for the longer
journeys, and is one of the biggest and most welcome travel bar-
gains offered by the railways. By issuing cheap season tickets,
railways have enabled many engaged in our larger towns.and
cities to live some distance away from factory and office in rural
and semi-rural surroundings, or even at the seaside, with the
advantage of lower rents, lower rates, cheaper and more com-
modious housing and, what most Englishmen love, a good garden.

(« Railway Newsletter ».)

Through tickets. — Through bookings by train and 'bus have
been institued in many cases and are being extended wherever
possible. Special ’bus or tram services are arranged in provincial
towns for the benefit of excursionists returning late at night

or in the early hours of the morning, and passengers by excur-

sion trains to Race Meetings can, in many cases, obtain through

tickets covering the. ’bus journey between the station and the

course. Ordinary and cheap fare tickets are in many districts

available by train or ’bus alternatively, sometimes on payment

of a small sugplement, but more often free of any extra charge.
3 (¢ Railway Newsletter ».)

Forming transport centres. — The policy of the railway com-
panies has been to co-operate with independent omnibus compa-
nies rather than rival them and, with this object in view, efforts
are being made to concentrate the 'bus services in each’ town
upon the railway station, so that the latter becomes not merely
a train stopping place but a transport centre for the district.
The first railway station to be structurally enlarged to cater
for road traffic was Norwich (Thorpe). Here shelters and plat-
forms for omnibus passengers have been built in the station yard,
and passengers by road or rail may use the waiting rooms, cloak
rooms, refreshment rooms, ete., of the railway station. Some-
what similar buildings are being erected at Aldershot, Sheerness
and Perth. At the last-named place the area in front of the

station has been specially prepared to accommodate the omnibus
services of the Associated Companies of the LMS. and L.N.E.R.
In the principal towns and cities all over the country it is being
found possible to transform the stations into transport centres
without erecting additional buildings. Londoners who are fami-
liar with the 'bus depots in the station yards at London Bridge
and Vietoria will realise what is being aimed at in the provinces.

Rail and 'Bus times. — The question of including 'bus times
in th erailway timetables has been considered, but, owing to the
large number of services, this has not been found practicable.
An indication is, however, given in certain railway timetables as
to where buses connect with the train services, whilst large sta-
tions have been furnished with copies of the omnibus timetables
for the whole of the territory served by each particular railway
company. Passengers from large towns to country districts,
however remote, mat therefore ascertain what "bus services are
available from a distant station before they leave their own town.

In view of the rumour-now officially scotched-of contemp-
plated reductions in: the cross-Channel services of the Southern
Railway, it may be of interest to compare the present arrange-
ments between London and Paris with those in force imme-
diately before the war. There are now eight services in each
direction, including the «Golden Arrow» Pullman, which for the
time being shares a boat with another service, and of these eight
all run daily except the Southampton-Havre, which omits Sun-
days from the end of September to the end of June, In 1914
there were in each direction six day services, of which one (the
4.30 p. m. from Charing Cross via Dover and Calais) ran only
on weekdays, and three night services, of which the Southamp-
ton-Havre ran only on week-nights. The Dover-Calais night
service was discarded in 1923 as redundant, but the Newhaven-
Dieppe night service was then accelerated, and the day services
have been adjusted so as to spread the traffic more evenly.
Instead of a 9 a.m. Dover-Calais, a 10 a.m, Folkestone-Boulogne
and a 10 a.m. Newhaven-Dieppe there are now a 9 a.m. Folkes-
tone-Boulogne and a 10 3.m. Newhaven-Dieppe, which meet all
requirements, Whereas in 1914 five of the short-sea passenger
services ran to and from Charing Cross and .only one used Vie-
toria (S.E. and C.), the latter station has now become the London
terminus for all these services. (¢« The Railway Magazine ».)

New «One Classy Luxury Steamer for the Clyde. — One-class
passenger accommodation will be a feature of the new steamer
for the Clyde Services, a contract for which has recently been
placed with Mrs. Harland and Wolff Lfd.-by the LMS Railway.
This arrangement has proved so popular-on the s/s. «Duchess
of Montroses, a new «one class» ship placed in service last year,
that the LMS. Railway have devided on a’ similar arrangement
for the new vessel, . Shy

The general design will be on similar lines to those of the
«Duchess of Montroses with various improvements which expe-
rience has suggested. The ship will be q.pproximately 260 feet
jong and will be driven by triple-screw turbine.

The Contractors have decided that the ship shall be built at
their Govan Yard, although it is probable -that the propelling
machinery will be built in Belfast. The will. take the place paddle
steamer «Junoy which has run the Ayrshire Coast Service for a
number of years. The new steamer will carry about 500 addi-
tional passengers so that adequate provision'has been made for
the increasing popularity of the Service.

Fa rm’s 290 mile Journey. — LMS «Magic Wand» Transport
Feat. — At 12.0 noon on Tuesday December 1st, a complete
farm left Ingleton, Yorkshire; by 8.0 a.m, on Wednesday mor-
ning arrived at Liphook (Hants) 290 miles away.

This ¢magic wand» move mas been, organised by the LMS
Railway. The special train which was used had to provide accom-
modation for as mixed a cargo of pasengers as had probably
ever fallen to the lot of a special train in this country. Here
is a list of the occupants of the 13 vehicles forming the train:—
" 6 tons of furniture; 150 sheep; 32 head of cattle; 3 horses;
carts and farm implements; poultry; the farmer and his house-
hold, numbering six, and 2 dogs.

Loading was commenced early on Monday (November 30th)
morning when the household furniture was packed into LMS
«Containerss. Meanwhile carts and farm.implements were
trundled to the station yard. Eerly on Tuesday (December 1st)
morning the job of getting the livestock entrained was started.

‘The cows, horses and sheep were driven to the station and the

poultry inveigled into airy crates. Finally the passengers and
dogs boarded the train and the «Farm» special was ready to
start for «pastures news.

Chinese Railways. — The firs. locomotive to be built at the
Tongshan Works of the Pekin-Liaoning -Ry. has recently been
completed. The tests have heen quite satisfactory, and four more
locomotives are to be built at once at Tongshan.

*" (¢ The Locomotive Magazine ».)
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Nouvelles bréves

ALLEMAGNE

Perfectionnement du zeppelin sur rail. .

Un nouveau « zeppelin sur rail » (wagon & hélice) est en con-
struction & Hanovre.

Il se distinguera notablement de celui qui, en juin dernier,
faisait le trajet de Hambourg & Berlin & raison de 170 kilo-
métres & 'heure.

Il aura la méme forme et sera toujours-en métal léger : con-
ditions regardées comme essentielles. Par contre, le moteur a
benzine faisant fonctionner I’hélice sera remplacé par un mo-
teur & pétrole brut agissant directement sur les roues.

Le nouveau « zeppelin.sur rail » aura deux fois la longueur
du précédent et pourra transporter cinquante personnes; de la
3 commercialiser la nouvalle invention il n’y a pas loin.

Autchus sur rails type Henschel.

La Société Henschel (Cassel) a construit et présenté, pour la
premiére fois, & l’exposition internationale de P’automobile 2
Berlin, en 1931, un autobus sur rails.

Les automotrices sur rails employées jusqu'ici (80 places
assises) codtent environ 100,000 R.M. Ce prix élevé provient
de ce que les automotrices doivent étre munies, comme les voi-
tures de chemins de fer, de dispositifs de choe et de traction,
de tampons, ete., pour pouvoir &tre placées dans un irain et de
ce qu’elles ne peuvent étre construites en série & cause de leur
petit nombre. : i

On a donc cherché dans une autre voie. Comme il est néces-
saire que la voiture puisse circuler dans les deux sens, on a ac-
couplé deux autobus Henschel, placés dos & dos, et dont tous
les essieux sont commandés. La capacité totale est d’environ
80 places et le véhicule ainsi constitué ne codte gue 75,000 R.M.,,
soit 25 p. ¢. de moins qu’une automotrice unique de méme capa-
cité. Il faut encore que la construction soit semblable a celle
d’un autobus ordinaire pour permettre la construction en série.

D’autre part, la circulation sur rails exige une roue d’un type
différent de la roue d’autobus (la mouvelle roue Henschel est
décrite dans la « Revue Générale des Chemins de fer » (octo-
bre 1931), qui donne aussi d’abondantes précisions techniques
sur 'ensemble du nouveau véhicule).

Le développement de la traction électrique.

On pense que l’électrification de la ligne de chemin de fer
Munich-Naunhofen-Augsbourg sera prochainement terminée;
aprés quoi, sera en‘reprise la transformation d’Augsbourg-Stutt-
gart. Compte tenu de divers projets complémentaires, il est pos-
sible qu’au cours de l’année fiscale 1982-1933 toute la partie du
réseau entre Mannheim et Salzbourg (Autriche) soit électrifiée.
Il est & noter que, jusqu’a fin 1930, il n’y avait d’électrifié que
3 p. . de 'ensemble des voies ferrées. D’aprés le « Financial
Times », des accords seraient pratiquement conclus entre le
groupe Siemens et celui de A, E. G. pour le contréle de la firme
Maffei-Schwarzkopff, spécialiste en construction de locomotives
électriques. 4

La question des salaires.

Le ministre du Travail du Reich a rendu obligatoire la sen-

tence arbitrale du 11 novembre qui stipulait que les salaires de
base des ouvriers de la Compagnie des chemins de fer du Reich
serajent réduits de 4 1/2 p. ¢. & 4 p. c. dé&s le 8 novembre
dernier.

ANGLETERRE

Une nouvelle augmentation des tarifs des chemins de fer.

En raison de la nouvelle chute de la livre, les Compagnies de
chemins de fer anglaises ont décidé d’augmenter encore les tarifs
de transport des voyageurs vers le continent. ‘

Les nouveaux tarifs marquent une élévation de 20 p. c., por:
tant ainsi ’augmentation & 40 p, c. depuis quelques jours. ;

AUTRICHE

Création de services « porte a porte ».

Les 'Chemins de fer autrichiens organisent actuellement le
transport des marchandises de ¢ porte a porte » et, & cet effet,

remanient leurs tarifs. On sait que chez elle ’Allemagne a créé,
de fait, un monopole, en confiant ce genre de transports & une
seule entreprise; mais 1'’Autriche, & cet égard, ne parait pas

vouloir suivre 'exemple du Reich (d’aprés la ¢ Railway Ga-
zette » du 24 avril 1931).

BELGIQUE

L’entente internationale des wagons.

Le comité de direction de ’Entente internationale des wagons
s’est réuni & Bruxelles, les 13 et 14 novembre, en séance Tlé-
niére a laquelle des délégués des différents groupes étaient pré-
sents. x

Il a été décidé a lunanimité que la convention qui les lie
serait prorogée afin de permettre la mise au point des condi-
tions de son renouvellement.

Le comité de direction se réunira 4 nouveau, vers le 15 dé-
cembre, & Berlin.

Le Conseil d’administration convoqué pour la méme date
examinera les suggestions prévues par les groupes adhérents sur
les propositions formulées par le comité de direction qui pren-
dra une décision & ce sujet.

CHINE

Commande de matériel de chemin de fer.

En plus des commandes qu’il a faites dans le courant de sep-
tembre et qui atteignent une valeur de 200,000 livres sterling,
le ministére des ‘Chemins de fer chinois a l'intention de com-
mander prochainement pour 750,000 livres sterling de matériel
de chemin de fer & 1’Angleterre.

Les chemins de fer en Mandchourie.

On a pu dire que la question mandchoue, aujourd’hui si ac-
tuelle, se raméne 4 une contestation ferroviaire : de fait, c’est
autour des voies ferrées que dans cette région gravitent la vie
économique et, par voie de conséquence, aujourd’hui, les riva-
lités politiques. d *

Il vy a en Mandchourie trois groupes de voies ferrées : 'Est
Chinois, le Sud Mandchourien avec ses annexes, et le réseau
chinois.

1. L’Est ‘Chinois traverse la Mandchourie du Nord, suivant
un tracé orienté sensiblement du Nord-Ouest vers le Sud-Est
sur une longueur d’environ 1,800 kilométres, en territoire chi-
nois : la ligne n’est, en réalité, que le segment en territoire
mandchou (de Mandchouli 2 Pogranitchnaya) du premier tracé
russe vers Vladivostok. De 14, I’emprise et le monopole original
de la Russe tzariste sur ’Est Chinois. Au deuxiéme tiers de la
distance Mandchouli-Pogranitchnaya, la ligne passe & Kharbin,
qui est origine d’un embranchement vers Tchangchouen (au
sud-ouest de Karbin); cette ligne Kharbin-Tchangtchouen est
elle-méme continuée, toujours en direction Sud-Ouest, jusqu’a
Dairen : c’est artére originelle et principale du Sud-Mand-
chourien. D’aprés les accords actuellement en vigueur et notam-
ment selon I'accord russo-chinois du 31 mai 1924, le chemin de
fer de ’Est Chinois est administré par un conseil de 10 membres,
dont 5 nommés par les Soviets et 5 nommés par la Chine; celle-ci
choisit le président-directeur général parmi ses cing représen-
tants, tandis que, semblablement, le gouvernement des Soviets
choisit parmi les siens un' vice-président-directeur général ad-
joint. ‘On voit que, en dépit de leurs déclarations de 1919-1920,
les Soviets n’ont pas encore totalement renoncé 2 utiliser les
traités tzaristes, bien qu’ils aient appelé la Chine & participer
3 l’administration de ce chemin de fer. D’ailleurs, 'Est Chinois
est actuellement doublé par une ligne nouvelle, située intégra-
lement en territoire sibérien, sur la rive droite de I’Amour (Stre-
linsk-Blagovechtechensk-Khabarovsk-Nikolsk-Vladivostok) dont le
parcours est, il est vrai, beaucoup plus long, puisqu’il contourne
I’are que décrit la frontiére sibérienne jusqu’aux approches de
Vladivostok.

2. Le Sud-Manchourien (South Manchurian Ry ou S. M. R.),
construit par les Russes pour le compte de la Chine, qui le leur
donnait & bail, est passé aux mains des Japonais en vertu du
traité russo-japonais de Portsmouth (1905) et de 'accord sino-
japonais de Pékin (28 décembre 1905), par lequel la Chine
agréait ce transfert; le 25 mai 1915, par un nouvel accord sino-
japonais, le bail cédé au Japon fut porté de 25 & 99 ans.

Outre l’artére principale qui descend de Tchangtchouen vers
Dairen, par Moukden (705 km.), la Compagnie du Sud-Mand-
chourien, fondée le 7 juin 1906, strictement subordonnée au
Gouvernement japonais, exploite six lignes secondaires : Mouk-
den-Antung (frontiére coréenne); Tachekiao-Niouchang, etec.
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Au total, la S. M. R. posséde 1,100 kilometres de voie ferrée,
que borde de part et d’autre une bande de terrain d'une dizaine
de meétres de largeur en général, zone dite de sécurité, avec le
droit de faire stationner des troupes japonaises de garde, & rai-
son de 15 soldats au kilométre, soit un peu plus de 15,000 hommes
(non compris les 85,000 agents au service du réseau), Ainsi
s'expliquait, méme avant les récentes hostilités, la présence de
contingents japonais & Moukden, capitale méme du pays. Au
reste, semblable aux anciennes compagnies de_colonisation’ des
Indes ou d’Afrique, la S. M. R. est beaucoup plus qu'une entre-
prise de transport; < elle administre des villes, entretient de mul-

tiples écoles, des hopitaux, des instituts scientifiques. Elle est -

propriétarie d’hdtels, de cités ouvriéres. Elle exploite des usines
et des hauts fourneaux ». (M. Moncharville, « Le Japon d’Outre-
mer »). — Enfin, la 8. M. R. participe 4 I'administration de
compagnies chinoises (notamment lignes Tchangtchoune-Kirin,
Kirin-Touenhoua, Supinkai-Taonan-Anganghi-Tsitsikar), qui ont
été financées au moins partiellement par des capitaux japonais.
3. Lignes strictement chinoises. En riposte & emprise japo-
naise, les Chinois ont naturellement tenté de construire, avec des
capitaux exclusivement chinois, un réseau chinois en Mand-
chourie; non sans se heurter pour plusieurs tracés, & Topposi-
tion du Japon, arguant de l’article 3 d’un protocole du 22 dé-
cembre 1905 (protocole dont la Chine conteste P’authenticité),
article par le quel le Gouvernement chinois, au dire des Japonais,
« en vue de protéger les intéréts du South Mandchurian Railway,
s'engage, tant que le dit chemin de fer ne lui aura pas faib
retour, & ne construire aucune ligne principale dans le voisinage
de ce chemin de fer, ou paralléle 3 ce chemin de fer, ni aucune
ligne secondaire, qui pourraient porter préjudice aux intéréts du
chemin de fer sus-mentionné ». : a8
En dépit de’ ces contestations, des entreprises chinoises, de
1925 4 1931, ont construit quatre lignes, au moyen de capitaux
exclusivement chinois : Moukden-Kirin, Houlan-Hailouen, Tao-
nan-Solouen (vers le nord-ouest), Tahouchan-Tongliao immédia-
tement & Vouest du Sud mandchourien et « paralléle » & celui-ci;
cette dernidre ligne conduit au port de Houloutao, que les Chi-
nois aménagent sur le golfe du Liao-Toung en concurrence 2
Dairen (avec réduction de tarifs), D’antres lignes sont projetées
par les Chinois.. ¢
L’ensemble du statut des voies ferrées de Mandchourie a été
soumis & lexamen d’une Conférence, dite de Moscou, qui depuis
janvier, s’est réunie de facon intermittente, tantd: 2 Moscou,
tantdt & Moukden. En ce qui concerne notamment les litiges
relatifs & certaines lignes du groupe chinois, le Japon y a pro-
posé de participer financiérement & la constriction de nouvelles

lignes, et de reconnaitre celles qui ont été construites, moyen-

nant, toutefois, des accords de trafic avec les lignes japonaises
et renonciation par les Chinois & la construction de certaines
autres lignes.

- ETATS-UNIS

La substitution de Pautomobile au train pour Pexploitation
des lignes a faible trafic .

Partout les mémes causes entrainent les mémes effets : on
voit donc, & quelques mois d’intervalle, les mémes problémes
s'imposer 4 l'attention des administrations de chemins de fer des
divers pays.

De méme que les grands réseaux frangais, les chemins de fer
américains sentent la nécessité de modifier les conditions d’ex-
ploitation des lignes a faible trafic aque le trafic-voyageur dé-
serte de plus en plus au profit de Pautomobile; mais ils ont sur
les chemins de fer francgais, ’avantage de pouvoir réaliser ces
modifications sans &tre paralysés par des cahiers des charges
vieux de trois quarts de siécle.

Plusieurs réseaux ont donc commencé 3 remplacer par des
autocars leurs trains pour exploitation des lignes & faible tra-
fic, et ils s'en sont bien trouvés. La ¢ Railway Age » fait re-
marquer que cette substitution est grandement facilitée par le
fait que, dans la majorité des cas, les lignes secondaires sont
paralléles & la route et desservent les mémes régions.

L'opération est avantageuse pour le chemin de fer, parce
qu’elle lui donne le moyen de lutter contre la concurrence de
Pautomobile, et qu’elle permet une exploitation beaucoup plus
économique : le colit d’exploitation d’un train local de voyageurs
varie de 80 cents & 1.25 dollar par mille .(1 mille = 1,609 m.).
Acquittant des impdts moins lourds, libre-de toute sujétion con-
tractuelle, circulant sur des voies qui n’ont pas été-établies &
leurs frais et dont ils n’ont pas A rémunérer le capital, les trans-
ports automobiles ont un colt d’exploitation beaucoup moins
élevé :de 16 & 30 cents par mille, avec une moyenne de 23 cents.
L’économie correspondante sur les frais par voie ferrée oscille
donc entre b5 cents et 1 dollar. Or, fait observer la ¢ Railway
Age », une économie de cet ordre correspond pour un parcours
de 200 milles, effectué pendant 800 jours par an, & une somme
variant entre 33,000 et 60,000 dollars.

Aussi, les réseaux recourent-ils de plus en plus volontiers &

ce genre d’exploitation. Dans certains cas, 'autocar est utilisé
conjointement avec le train, dans d’autres, il le remplace com-
plétement. Pour un réseau de voies ferrées de 2,090 milles, le
Boston and Maine a ainsi 936 milles de services routiers; le Mis-
souri en totalise 3,889 pour 7,451 de voies ferrées; le New York
New Haven and Hartford, 3,231 pour 2,122 de voies ferrées;
le Reading, 779 pour 1,575; le Saint Louis Sw., 2,190 milles de
services routiers pour 1,913 de voies ferrées.

ey

Les transports « porte a porte ».

Les Etats-Unis, eux aussi, -étudient actuellement d’une fagon
suivie la question des transports « porte & porte », déja assez
répandus en Europe. Le « Container » a été essayé par diverses
Compagnies, qui ont reconnu ses avantages et, dans I’Ohio, une
firme de « camions » s’est constituée en une Compagnie pour
le transport des containers. Au point de ramassage, le « con-
tainer » est posé sur la plate-forme du « camion » et, & la gare
de marchandises expéditrice, il est transporté sur un wagon plat,
lequel peut en contenir 8 », Arrivé & la gare destinataire, le con-
tainer est remis sur un « camion » qui le dépose & destination.
La « Railway Gazette » (10 avril) signale encore un autre genre
de containers qui est utilisé également dans ’Ohio. Ce sont, en
réalité, des containers sur roues qui, & l'aide d’une rampe, sont
hissés sur les wagons plats. Ce procédé a été reconnu comme
réellement économique, la capacité de ces containers étant plus
grande que celle des containers précédemment utilisés. D’autre
part, ils ne nécessitent aucune installation spéciale dans les gares,
les grues n’étant pas nécessaires pour leur déchargement.

; (¢« Chronique des Transports ».)

Un nouveau projet de fusion des réseaux de ’Est.

Les quatre grands réseaux de I'Est : Baltimore and Ohio,
Chesapeake and Ohio, New York Central et Pensylvania, ont
soumis, le 3 octobre, & UInterstate Commerce Commiesion un
nouveau plan de fusion des voies ferrées de U'Est. Il se distingue
par plusieurs points du plan de fusion élaboré le 9 décem-
bre 1929 par U'Interstate Commerce Commission, qui prévoyait
la répartition des réseaux de 'Est en cing groupes, tandis que
le nouveau plan n’en