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DES RENSEIGNEMENTS CONCERNANT
LES POSSIBILITES DE TRANSPORT
PAR CHEMIN DE FER PEUVENT ETRE
OBTENUS AUX ADRESSES SUIVANTES:

DIRECTION DU SERVICE COMMERCIAL DE LA
SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER
BELGES, 17, RUE DE LOUVAIN, BRUXELLES

AGENCES COMMERCIALES :

ANVERS, KORTE WINKELSTRAAT, 17/1 — TEL. 30.268
BRUXELLES, RUE DE L'ECUYER, 47 — T. 11.95.50 - 12.13.50
CHARLEROI, QUAI DE LA GARE, 7 — TELEPHONE 173.73
COURTRAI, SINT-JORISSTRAAT, 12A.

GAND, DIERENTUINL. (GOEDERENKANTOOR,) - T. 592.85
HASSELT, HAVERMARKT, 38 — TELEPHONE 265
LIEGE, BOULEV. DE LA SAUVENIERE, 119A — TEL. 270.30
MONS, RUE LEOPOLD II, 10

NAMUR, RUE GODEFROID, 52 — TELEPHONE 230.84
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REVUE « TRAINS » N° 7 - DECEMBRE 1946

A nos lecteurs.
Chemins de fer :

Rails de France :
lLe matériel roulant : A. Tendances Modernes .

B. Programme des travaux envisageés
et études en cours

Le Block automatique a la S.N.C.F.

Réalisations de la S.N.C.F. :
a) Une belle enquéte de la S.N.C.F. .

b) Le journal « NOTRE METIER » .
c) Les services sociaux de la S.N.C.F.

d) L'entr'aide cheminote . . . . . . .
e) Le premier wagon-bibliotheque de la S.N.C.F. .

Divers :
a) Loco-Revue — revue de I'amateur francais de chemins de fer

b) Du Mans & Paris .

c) Les Hommes du Rail

d) Cinéma S

e) Photographie . . . . .
f) Questions posées & nos lecteurs
g) Petites annonces — Mots croisés

Les Clubs :
gi-Hisioridue @8-I — . L T sl wh e
b) L'Association Francaise des Amis des Chemins de Fer .

c) Comment nalt une revue « Chemins de fer »
d) Coin de I"humour et des clubs .

Poeésie :
Invite au Voyage .

Feuilleton ferroviaire :
Ceux du Rail .

Modeles reduits :
a) Les modeles réduits en France .

b) La locomotive type 1 de la S.N.C.B. (suite) .
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SERVICES OFFICIELS DU TOURISME

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS

RENSEIGNEMENTS —— LOCATION DES PLACES —— QOELIVRANCE UOES HILLETS
25-27- BOULEVARD ADNDLPHE MAX BRUXELLES TEL 17 40 8D




92, rue Bonaparte, 92, Paris (Vle)
Téléphone : Danton 99.15 (3 lignes)

| S.P.R.L. au capital de 5.600.000 francs

Chéques postaux : Paris 75 - 45
Rég. du commerce : Seine 229.970 B

Editeur

LES MEILLEURS OUVRAGES
TECHNIQUES ET SCIENTIFIQUES

Chaque extrait du catalogue général se rapportant aux
matieres ci-aprés est envoyé sur demande (joindre en
timbres - poste Uéquivalent de 8 francs francais) :

ORGANISATION - PHYSIQUE ET MECANIQUE GENE-
RALES ET INDUSTRIELLES - AUTOMOBILISME, AERO-
NAUTIQUE ELECTRICITE - CHIMIE, INDUSTRIES
DIVERSES - AGRICULTURE, ELEVAGE - ARCHITECTURE,
URBANISME, TRAVAUX PUBLICS, CONSTRUCTION -
HYDRAULIQUE, DISTRIBUTION D'EAU, ASSAINISSE-
MENT, PORTS - CHEMINS DE FER ET TRAMMAYS -
GEOLOGIE, MINES - METALLURGIE.

AIDE-MEMOIRE DUNOD :

AGRICULTURE - ASSURANCES - BATIMENT - BETON

ARME - CHEMINS DE FER - ELECTRICITE - ELECTRO-

TECHNIQUE GENERALE - MATHEMATIQUES - MECA-

NIQUE ET PHYSIQUE GENERALES - METALLURGIE -

METROLOGIE GENERALE - PHYSIQUE INDUSTRIELLE -

PUBLICITE - RADIOELECTRICITE - TEXTILES - TRAVAUX
PUBLICS.

L’édition 1947 sera publiée dans le courant du 1°" semestre,

SYSTEME BREVETE S.G.D.G.
CLOTURES BOIS, FER, CIMENT ARME
ET COMBINEES

124, av. Jean-Jaurés, CLAMART (Seine)

Maison fondée en 1865
Fournisseur de la S. N. C. T.

LA MAISON DES TRAINS

24 PASSAGE DU HAVRE - PARIS (9°)
Téléphone : Trinité 13.42 — Métro Caumartin

Visitez son couloir-exposition : 10 metres de
vitrines — Montez a l'entresol, vous trouverez

un personnel accueillant et compétent dans
un magasin libre.

TOUT POUR L"AMATEUR:

Locos — Wagons — Rails - Appareils de
voie a l'échelle — Ensemble-complet — Acces-
soires et pieces détachées — Les plus belles
maquettes de gares - Dépdts — Postes
d'aiguillages, etc.

REVUE GENERALE
DES CHEMINS DE FER

Mensuelle illustréee

Président du Comité de rédaction : M. RIBOUD

Directeur honoraire de la Ci¢ des chemins de fer de I'Est

Rédigée par un comité de rédaction constitué par les
représentants les plus autorisés de la S.N. C. F., cette
revue rend compte de tous les progrés réalisés dans
'industrie ferroviaire. Elle refléte les tendances de la
S N.C.F. et le sens dans lequel sont orientées ses
études en ce qui concerne la construction et la voie,
'exploitation tant commerciale que technique, la trac-
tion et le matériel. Elle intéresse non seulement les
agents de la S. N. C. F. mais également les constructeurs
de matériel de chemins de fer.

Abonnement 1% semestre 1947 (6 livraisons) :

France et colonies . . . . . . . . . . . 250 fr.
Etranger, tarif normal, 330 fr.; tarif réduit . . . 315 fr.
Le BUMBED: ", 2 & 5 o 5 wtoa e e v e s OB,

Un specimen est envoyé sur demande accompagnée de
timbres-postes équivalant a 5 francs frangais.

AU PELICAN

A L’ENTITRESOL:
SALLE DE DEMONSTRATION

TOUT CE QUI CONCERNE
LE CHEMIN DE FER

Toutes les marques de trains
et leurs accessoires

REPARATIONS

AVIATION ET BATEAUX

A CONSTRUIRE
PIECES DETACHEES ET MOTEURS

TOUT CE QUI CONCERNE
LE MODELE REDUIT

45, passage du Havre - Rotonde

(rue Saint-Lazare) - PARIS (9)
Téléphone: Trinité 55-54



Les Modeéles Railways

Rocket Precision Limited

20, WATFORD ROAD
WEMBLEY, MIDDLESEX

TOUTES PIECES EXACTEMENT
A L'ECHELLE A J432 s FCART=C

GRAND CHOIX

1° de roues tondues : motrices, pour bog-
gies, pour bissels, pour tenders, etc...;

2° de plaques de garde fondues : en une
piece, pour wagons de marchandises &
deux essieux (ressort et boite & huile).

Tous types G.W., L.M. S., etc...;

3° d'éléments de voie type anglais &
double champignon. Rails en maille-
chort, coussinets fondus, traverses en
fibre
et
notre nouveau moteur a aimant per-
manent, fonctionnant de 12 & 25 V et
se plagant dans le foyer.
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TOUS LES JOUETS SCIENTIFIQUES

Chemins de fer élecirique et vapeur
en écariements O et HO

MODELES SUR DEMANDE

Locomotives électriques en O a partir de
3.000 francs francais — Locomotives a vapeur
en O a partir de 7.500 francs francais — Rails
en profilés acier ou laiton sur traverses bois —
Aiguilles — Croisements — Signaux et appa-
reils électro-dynamiques et toutes piéces déta-
chées et accessoires — Bateaux électrique et
vapeur — Avions avec moteur auto-allumage
pour amateur — Moteurs auto-allumage de 1, 2,
3, 4 et 5 cm® — Moteurs a essence de 5 et
10 cm® — Boites de construction : bateaux et
avions — Automobiles mécaniques - Jeux
de construction scientifique « multimoteur » —
Moteurs a vapeur pour usine et bateau -
Jeux de société et de salon.

116, RUE LA BOETIE - PARIS
ELY. 60-45
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SIGNALISATION
DES CHEMINS DE FER

Cabines électro-mécaniques
Combinateurs a leviers d'itinéraires
et individuels
Postes enclenchés « TOUT RELAIS »
Triages a commande automatique
Block automatique

ATELIERS DE
CONSTRUCTIONS MECANIQUES

L'ASTER

SIEGE SOCIAL
4, RUE DU GENERAL FOY, 4
PARIS - FRANCE

AMATEURS'!

Les locomotives « VUILLAUME » sont rentrées
Les meilleures en écartement « OO » (16 1/2 mm)

Ce sont de superbes « PACIFICS » a inversion
automatique

Transmission par vis sans fin, grande puissance,
tournant sur rayon « ELEC » et « MARKLIN »

Trains « ELEC »

Trains des meilleures marques

MAISON FERBER

46, RUE SAINT-JEAN - BRUXELLES
R. C. B. 110.039 - TEL. 12.91.01 - C. C. P. 7836.70

%

DEMANDEZ NOTRE CATALOGUE
INTERESSANT, ENVOYE CONTRE
5 FRANCS BELGES ET REMBOURSE A
TOUT ACHETEUR D'UN MONTANT
MINIMUM DE 100 FRANCS BELGES
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Etablissements HORNSTEIN

19, RUE DE LA VOUTE - PARIS (12°)

Producteurs de :

PETITES MACHINES-OUTILS
JOUETS D'AVIATION
MODELES REDUITS D’'AVIONS

Avis fres important : Les prix indiqués ci-dessous sont ceux suggérés pour la vente au public, en

Belgique. Ils s'entendent: naturellement, en francs belges, et Messieurs les détaillants et grossistes sont
informés que leurs marges légales sont, bien entendu, incluses dans ces prix. Nos prix sont sans garantie.

MACI:IINES':O__UTILS « A_LHOR » : Nos petites machines-outils sc;ni idéales pour les bricoleurs,

les modelistes, les artisans, etc. Elles ont leur place dans chaque foyer, a la ferme comme a la ville. Construites en limba, bois colonial

qui ne travaille pas, et en contre-plaqué sélectionné, elles sont montées sur roulements a billes et les piéces métalliques sont de haute
precision. Simples et robustes, elles sont actionnables par de simples moteurs de machines a coudre de 1/6 H.P., mais supportent, sans
vibrations, des moteurs de plusieurs H.P. avec, naturellement, des rendements supérieurs.

1001 — SCIE CIRCULAIRE « AHOR » : Table inclinable de 45 X 30 cm, guide parallélogramme amovible, capacité

de coupe de 5 cm, avec un moteur de 1/6 H.P. . : . , . , . . : ; . : . . . ¢« I 670
1002 — SCIE A RUBAN « AHOR » : Table de 45 X 33 cm, volants de 30 cm, pour scies de 2 m 10, capacité de coupe
de 5 cm, avec un moteur de 1/6 H.P. (illustrée ci-dessous) . : . : : : : : : , : ; : . . 2.150

1003 — DEGAUCHISSEUSE « AHOR » : 2 tables de 35 X 20 cm, dont l'une montante et descendante pour régler

I'épaisseur du copeau. Congue pour le dressage, le rabotage et les joints, et équipée en bout d'arbre d'une meule
aisement remplagable pour un disque de poncgage . ; : . : : : : : : : : , . . #r. 1.300

1004 — TOUPIE « AHOR » : Table de 45 X 30 cm, guide amovible, arbre montant et descendant avec lumiére pour
recevoir des fers, jeu de bagues permettant de travailler aussi a la scie ou a la molette. La machine idéale pour

les rainures et languettes, le biseautage, le chanfreinage, le sciage, les moulures droites ou courbes, le tenonnage,
les queues d'arondes, eic. (illustrée ci-dessus) . : . . : : ; . : ‘ . : . . . . . 1.230

JOUETS D’AVIATION « AHOR » : s pianeur scrsbasiane 51, dno anvergure do 3 om.

avec aile et empennages en balsa, impression 2 couleurs, exécute des loopings et toutes sortes d’acrobaties par simples ajustements
d'ailes décrits dans la notice accompagnant chaque appareil, et est prévu pour la vente au public belge au prix extraordinaire de

3 fr. 50. De tres grosse vente pour les grands magasins, marchands de jouets, bazars, etc., cet article est ég;lement d'un trés gros
débouché pour la publicité des journaux, grands magasins, confiseurs, chocolatiers, etc., etc., ailes et notices pouvant étre imprimées

par nos soins a la marque des clients. Notre collection comprend, pour Ile
moment, deux planeurs acrobatiques et deux avions a moteur caoutfchouec.

MODELES REDUITS « AHOR »

Notre collection, en plus des accessoires (baguettes et planchettes balsa, colles
et enduits, roues balsa €t bois dur, etc.), comprend, notamment, la nouvelle édition
du MANUEL DU MODELISTE DEBUTANT, cours complet de modeélisme avec
7 plans de planeurs et avions et un dictionnaire d’'aviation de 4.000 lignes, acces-
sible aux jeunes a partir de 11 a 12 ans, et prévu pour la vente au public, en
Belgique, a 10 francs.

Notre collection comprend également 25 ensembles de construction de maquettes
fixes au 1/100°, dont une sélection de 10 chasseurs alliés, une sélection de 10 bom-
bardiers moyens alliés, et une sélection de 5 bombardiers lourds. Les modelistes
n‘ont qu'a découper les piéces imprimées sur balsa et les coller ensemble suivant
instructions : il ne leur reste plus alors qu'a faire tomber les angles et fignoler
en utilisant les gabarits du plan pour avoir une impeccable escadrille a 1'échelle

exacte. Nos ensembles de maquettes sont prévus pour la vente au public, en
Belgique, a partir de 7 fr. 50.

Jeu de prospectus sur demande accompagnée d'un
coupon-réponse postal international (23 demander au
bureau de poste).

REPRESENTANTS TRES INTRODUITS AUPRES DES
GROSSISTES ET DETAILLANTS SONT DEMANDES
EN BELGIQUE, SUISSE, HOLLANDE, ETC. ETC.
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Manufaciure Parisienne
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Societé a responsabilité limitée
Reg. du Com. : SEINE 296.049 B
B

Siege social et ateliers :

14, rue Villiers de I'lsle Adam

PARIS (XX°)

TE€Eléphone :
Meémilmonianit 79-50

Une créajion B. L. 7Z. en écariemens O. METRO - GAMBETTA

Parmi les réalisations typiques de l'industrie francaise,
B. L. Z. se classe au tout premier rang.
Ses réalisations concrétisent les

réves de I'amateur compétent.

-F+#

Un aspect se
rapprochant au maximum
de la réalité pour le matériel roulant.

Une comsiruction bien étudiée, pra-
tique et solide en ce qui concerne le mé-

canisme de la locomotive. Des coloris réels. Des voies solides, rigides et
facilement accouplables; telles sont les caractéristiques des trains B. L. Z.

CEST UNE FABRICATION FRANCAISE DE QUALITE

AGENCE GENERAIE BELGE : C. A. M.

138, rue de I'Horel des Monnaies ° Bruxelles * TéL : 37.84.18
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lES CONSTRUCTIONS METALLIQUES BELGES

116 - 118, RUE DES ETANGS NOIRS — BRUXELLES (BELGIQUE) — TELEPHONE : 25.27.67
vous offrent un ensemble sous emballage de luxe comprenant :

N° 410001 — Une boite comportant circuit de voies — type A — ovale de 1.470 mm X 700 mm et
composé de 10 rails courbes entiers, 2 rails courbes entiers, prise de courant et 8 rails droits entiers

a-Ir. 880, —
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N° 420001 — Une boite contenant train de voyageurs complet, longueur 580 mm, comportant 1 loco-
motive, 1 tender, 1 voiture de I-lI° classes, 1 voiture de llI° classe, 1 fourgon, a fr. 1.200,—

N° 430001 (110 volts) ou N° 430002 (220 volts) — Une boite comprenant un appareillage complet, a
savoir : 1 transformateur, 1 commande de vitesse, | commande d'inverseur et 2 connexions,

a fr. 850,—
Soit ensemble 2.930 francs.
NOTRE CATALOGUE 1946 EST SORTI DE PRESSE — ECRIVEZ - NOUS POUR L'OBTENIR

'USINE NE VEND PAS DIRECTEMENT AUX PARTICULIERS. POUR LE GROS SEULEMENT,
S'ADRESSER AU « SERVICE DES VENTES » A L'ADRESSE CI-DESSUS




‘Pour

les laboratoires

les bureaux d'études

les foires et expositions
I'enseignement technique
les architectes et les urbanistes
les musées

CHEMINS DE FER-AVIATION-MARINE

S.P.R.L. - 138, RUE HOTEL-DES-MONNAIES, BRUXELLES - T¢l. 37.84.18

SrBy
T~

EXECUTE

les modeéles & I'échelle (fixes et mobiles)
les stands complets

les panneaux publicitaires

les dioramas

les tableaux didactiques

les plans et schémas animés

les tableaux lumineux

les maquettes techniques

les reconstitutions historiques

les cartes en relief

ED'I'TE

de nombreux ouvrages de vulgarisation
ferroviaire
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138, rue Hotel - des-
Bruxelles 37.84.18

DECEMBRE 1946

A NOS LECTEURS,
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Une exposition ferroviaire a Paris
(Ciché S.N.C.F. n° 1106-10.)

commercial de la S.N.C.F.: M. Falize, vice-président de
I'A.F.A.C. et rédacteur en chef de la revue « Chemins_de
fer »; M. Herrman, conseiller & I'A.F.A.C.; M. Mulotte,
président de I'A.F.A.C.; M. Lemaire, directeur général de
la S.N.C.F., et sur la photo 1106-8 (dans le méme ordre) :
M. Chan, ingénieur en chef de la D.E.L.; M. Poltier, ingé-
nieur principal & la S.N.C.F. et membre de I'A.F.A.C.;
M. Lemaire, directeur général de la S.N.C.F.; M. Mulotte,
président de I'A.F.A.C.

Dans le dur effort de redressement qu'accomplit actuel-
lement la France, tous nos voeux fraternels l'accom-
pagnent.

Nous profitons de l'occasion qui nous est donnée pour
dire aux cheminots francais notre admiration pour |'ceuvre
accomplie par eux pendant et aprés les heures sombres

LA REDACTION.

Monnaies, Bruxelles

Société C. A. M. (Soc. de personnes & responsabilité limitée)
Chéques postaux Bruxelles 192.229

-

Ire ANNEE — Ne° 7

En consacrant ce numéro a nos amis de France, nous
regrettons vis-a-vis de |'‘abondante documentation que
nous possédons sur ce pays ami que notre journal ne
posséede pas plus de pages. Aussi nous reservons-nous
de consacrer en 1947 un nouveau numéro a ce grand ef
beau pays auquel nous rattachent tant de sentiments
profonds nés d'une communauté de langue, de pensées
et de vie historique.

Qu'il nous soit permis de remercier ici particuliérement
pour I'aide qu'ils nous ont donnée dans noire tache.

M. Armand, directeur général adjoint a la S.N.C.F. et
M. Béque, secrétaire général de I'A.F.A.C. ainsi que de
nombreux dirigeants de la S.N.C.F. et de non moins nom-
breux membres de I'A.F.A.C.

Sur la photo 1106-10, nos lecteurs reconnaitront (de gauche
a droite) : M. Bourgeois, ingénieur en chef du Service

.

Une exposition ferroviaire a Paris
(Cliché S. N.C.F. n°o 1106-8.)




DERNIERE MINUTE

Nous avons le plaisir de reproduire ci-dessous I'affiche que nous avons recue

des CLUBS FERROVIAIRES BELGES juste au moment de mettre sous presse.

Salle de 'Horfel du Lion 4’'0r
PLACE ST-GERY (BOURSE) BRUXELLES

Du 1 au 9 Mars 1947

1* EXPOSITION
DE DOCUMENTS ET MODELES REDUITS

DE CHEMIN DE FER

organisée par

L'UNION DES CLUBS FERROVIAIRES DE BELGIQUE

DG S0

Ouverifure le samedi 1 mars
a 16 heures

Le dimanchede 10a 13 h.etde 15 a 18 h.
Fn semiine de 10 a 12 h. et 14 a 17 h-

Clofure le dimanche 9 mars
a 1S heures

FENTREE PERSONNELLE 5 FR.

Pour renseignements :

UNION DES CLUBS FERROVIAIRES DE BELGIQUE

Local : 4, rue de la Montagne, Bruxelles

La Revue « TRAINS » souhaite une parfaite réussite aux C. F. B. (Clubs Ferroviaires Belges).




LE MATERIEL ROULAN'T

A. — TENDANCES MODERNES

[. — LOCOMOTIVES A VAPEUR : Au moment de la formation de la S. N. C. F., la locomotive a vapeur
francaise venait de subir des transformations profondes qui avaient accru considérablement sa puissance et son
rendement. Dans ce qu’elles avaient d’essentiel, ces transformations avaient consistc a doubler sensiblement :

1° Les sections du circuit de vapeur;
2° Le degré effectif de surchaufte;
3° Le rendement de l'échappement.

Ainsi les locomotives « Pacific » avaient vu leur puissance maxima au crochet passer a 100 km/h. de
1.600 a 2.700 ch. au cours de la période 1920-1938.

Tous les réseaux francais ont amélioré dans ce sens leur parc de locomotives de vitesse et étaient parvenus,
en 1938, A assurer la traction de trains rapides de 650 t a la vitesse de 120 km en palier et de 80 km en rampe
de 9 ° /-

Le probleme que la S. N. C. F. se propose actuellement de résoudre, est essentiellement le suivant: reéa-
liser les vitesses et tonnages d’avant 1939, mais avec des machines beaucoup plus robustes présentant la marge
de puissance et de dimensionnement voulue pour réduire les frais d’entretien et les immobilisations et permettre
une augmentation notable des parcours.

Ce n'est pas, en effet, sans des répercussions importantes sur les frais d’entretien que les réseaux ont pu
surcharger leurs machines existantes sans faire appel a des types différents et satisfaire avec les mémes machines
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[Loco 141 P construite en 1949 Cliché S. N. C. F.
type « Pacific » de 1910 3 la progression du tonnage qui s’est produite depuis cette ¢é
de l'introduction des voltures métalliques. Bien que la tendance
le travail demandé aux machines restera important.

D’autre part, des perfectionnements notables ont été introduits

Tout compte fait, les locomotives modernes sont caractérisées par les dispositions suivantes, dont cer-
taines sont seulement envisagées et n'apparaitront que dant les types a construire prochainement :

a) Chaudiére a grande surface de grille permettant d’obtenir la puissance requise a un taux de combustion

voisin de 450 kg de charbon par m” de grille. Les nouvelles chaudiéres auront b m* de grille contre 5 m? pour
les machines 241 de 1925 ou 4.25 m? pour les machines 231 de 1910.

b) Chargeur mécanique ou stoker qui libére la machine des entraves
sonnel et permet, en outre, de plus longs parcours (le décrassage de la
plus nécessaires au bout de 6 4 7 heures de fonctionnement, comme dans
du charbon .avec stoker se rapproche de celle des combustibles
dément.

poque, notamment du fait
actuelle soit d’alléger le matériel remorque,

par I'industrie.

quimpose la résistance du per-
grille et le basculage du feu n’étant
la chauffe a la main). La combustion
fluides ou pulvérisés et se regle aussi commo-

¢) Chdssis trés rigide soit en acier moulé soit en construction
classique en longerons rivés de dégager le dessous de |
des pieces rivées, c’est-a-dire d’assembl
construction moderne.

soudée, qui a I'avantage sur la construction
a chaudiere, et le mécanisme intérieur. I.a suppression
ages susceptibles de se disloquer, est une des caractéristiques de la

d) Roulements a rouleaux sur les essie

ux remplacant les coussinets cl
de supprimer tout incident par é

assiques en bronze et susceptibles
chauffement des fusées d’essieux. Ces

roulements, qul sont maintenant bien

Loco 242 A-T. Prototype provenant de Ia

transformation de la loco 241 101 de 1'Etat.
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expérimentés aux Etats-Unis, entrainent un supplément de poids mais la S. N. C. F. escompte les appliquer sur
ses nouvelles machines a voyageurs a 23 t par essieu ou a marchandises a 20 t par essieu. Sans disposer de
30 t par essieu, comme on le peut aux Etats-Unis, certains pays sont déja entrés dans cette voie, par exemple
I’Australie avec des « Pacific » type C. 38 a 23 t par essieu. En Europe, les machines S. N. C. F. seront les pre-
mieres a recevoir ce perfectionnement.

e) L’épuration des eaux d’alimentation des chaudieres est liée trés intimement aux problémes d’entretien
et est un €élément important de progres. La S. N. C. F. a mis en service une organisation de traitement dit
« Traitement intégral » combiné avec des extractions méthodiques en marche qui, depuis 1939, a diminué
dans une grande proportion les incidents de chaudieres et les remplacements d’organes.

f) L’accroissement de longueur des machines, rendu nécessaire par la dimension de la chaudiere dont nous
avons parlé plus haut, pose des problemes de circulation. On sait que la circulation a grande vitesse est plus
difficile avec des machines longues. A ce sujet, 1l est intéressant de signaler que le probléme est résolu dans
les machines modernes types 2-4-2 par des dispositifs de rappel de bogie qui ne sont pas progressifs avec le
déplacement latéral a I'essieu (c’est-a-dire qui restent voisins du rappel initial de 8 t), par I'adoption d’essieux
accouplés, eux-mémes a déplacement et rappelés par ressort.

g) Enfin, dans tout ce qui précede, on compte profiter de l'accroissement de poids par essieu décidé par
Ia S. N. C. F. qui doit porter de 20 a 23 t le poids admissible sur les principales artéres parcourues par les
grands trains de voyageurs. Ce poids, de 23 t, est d'ailleurs déja admis sur les réseaux anglais et dans cette
vole, on doit signaler que la Belgique acceptait, deés avant 1939, le poids de 25 t. Parallelement a 'augmenta-
tion de poids, on prévoit un allongement de 'ensemble machine et tender et l'adoption de ponts tournants
de 27 m en remplacement de ceux de 24 m.

Ces perfectionnements d’ordre constructif se conjuguent avec les perfectionnements d’ordre thermodyna-
mique dont nous avons parlé au début.

Dans cette revue des tendances de la S. N. C. F. 1l convient de dire un mot du mode d’expansion de la
vapeur. On sait que les chemins de fer francais ont €été depuis longtemps partisans du systéme compound. Pour
des machines puissantes et rapides qui exigent I'emplot d’au moins 3 cylindres et méme 4, la double expan-
sion est conservée, son emplol n'entrainant pas de complications supplémentaires notables et étant avantageux
pour le rendement (15 9 environ d’économie). Mais, pour des machines de puissance moyenne (de l'ordre
de 1.800 ch a 2.000 ch aux cylindres) 1l est p0551ble de réaliser une simplification importante du mécanisme
en se contentant de 2 cylindres extérieurs, ce qui conduit a l'abandon de la double expansion pour ces
machines.

II. — LOCOMOTIVES ELECTRIQUES : D'une facon générale, la tendance actuelle est d’augmenter la
résistance mécanique des machines, d’augmenter leur adhérence et d’augmenter leur puissance.

L’augmentation de la résistance mécanmique, indépendamment des facilités offertes, sous ce rapport par
I'accroissement récemment autorisé des charges par essieu, est recherchée dans un emploi systématique de la
construction soudée.

Pour ce qui est de l'adhérence également, on ne se contente pas de porter la charge par essieu de 20 a
23 t; on améliore sensiblement I'utilisation de l'adhérence en réalisant une plus grande finesse du rhéostat,
c'est-a-dire en réduisant I'amplitude des variations brusques d’effort qui se produisent au passage des crans de
démarrage.

Enfin, I'augmentation de la puissance est le fruit d'une étude plus poussée des moteurs de traction, dont
les dimensions occupaient déja, dans les réalisations antérieures, tout l'espace disponible.

On s’oriente, en particulier, vers lutlllsatlon de moteurs « compensés » qui n’avaient été employés jus-
qu’ici que sur les locomotives G. V.

Locd 241 C construite en 1930. Cliché S. N. C. F.
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Accessoirement, d’autres améliorations sont recherchées
dans la construction ou I'aménagement des machines :

— Le groupement de certains organes ou appareils sous
forme d’ensembles amovibles en vue de faciliter les
démontages et les réparations.

— L’adoption d’appareils élémentaires unifiés. en parti-
culier pour tout 'appareillage ¢clectrique.

— L’uniformité des dispositions des cabines de conduite
sur les différents types de machines.

III. — AUTOMOTRICES ELECTRIQUES : La ten-
dance générale qui se manifeste est le recours... i I'adhé-
rence totale.

Qu’il s’agisse des automotrices de banlicue, dont deux
prototypes sont sur le point d’étre commandés, ou des
automotrices de Chamonix, déja étudiées dans leurs carac-
téristiques essentielles, ou enfin des automotrices de grande
ligne qui n’en sont encore qu’au stade des études préli-
miflaires, partout s'observe la tendance i n’avoir que des
¢ssieux moteurs, ce qui permet :

— D’obtenir de grandes accélérations (de l'ordre de

I m/sec.) réduisant ainsi les temps de parcours ou la con-
sommation d’énergie dans les services a arréts fréquents).

— D'obtenir une forte puissance massique (de I'ordre
de 13 ch/tonne) en charge qui rend possible la réalisation
de grandes vitesses (140, voire méme 160 km/h) avec un
poids par moteur raisonnable.

— De réaliser le freinage électrique, freinage de main-
tien a la descente des pentes et méme, en combinaison
avec le frein a air, freinage d’arrét, d’ou résultent une réduction des temps de parcours dans les services 2
arréts rapprochés et, dans tous les cas une économie sensible sur l'usure des bandages et surtout des sabots.

En matiere d’équipement électrique, on reste bien entendu fidéle 2 I'équipement automatique qui a fait
ses preuves. On semble s’orienter vers I'emploi d’équipements a arbres 4 cames, du genre de ceux des automo-
trices a 1.500 V de la banlieue de Montparnasse ou de la ligne de Sceaux.

LLoo Electrique Série BB. Cliché S. N. C. FT.

IV. — SOUS-STATIONS DE TRACTION : Le systeme des sous-stations dites « concentrées » 3 plusieurs
groupes de traction, dont un en réserve passive, était autrefois d’un emploi général. La tendance actuelle
est de limiter l'application de ce systétme a certains
points singuliers, grandes gares, noeuds importants, fran-
chissement de fortes rampes et de généraliser le systéme
des sous-stations « réparties » a un ou deux groupes actifs,
sans groupes de reéserve proprement dits, la réserve de puis-
sance €tant constituée par un certain resserrement des sous-
stations et par un dimensionnement convenable des grou-
pes actifs.

Pour les groupes de traction, c’est-a-dire pour les appa-
reils qui assurent la transformation du courant triphasé
a H. T. en courant continu a 1.500 volts, la faveur se par-
tageait entre les commutatrices et les redresseurs a vapeur
de mercure.

Ce dernier type d’appareil est celui qui est retenu main-
tenant pour toutes les €lectrifications envi:agées. Ses qua-
lités propres : rendement élevé a toutes les charges, encom-
brement et prix réduits, facilité¢ de mise en route, le font
préférer aux commutatrices et, d’autre part, les progres
realisés dans sa construction permettent d’obtenir les puis-
sances unitaires ¢levées qui s'imposent dans le cas de la
ligne Paris-Lyon. La S. N. C. F. fait construire actuellement
trois groupes d’expérience d'une puissance nominale de
4.000 kW (les groupes redresseurs a vapeur de mercure les
plus puissants en service sont de 2.750 kW),

Pour la commande des sous-stations, la tendance actuelle
est de supprimer le personnel de gardiennage et d’effec-
tuer les manceuvres a distance, soit a partir de la gare
voisine par le personnel de la gare, soit a partir d'un poste
de commande centralisé par un « dispatcher ». Le premier

systeme a été adopté sur la ligne Brive-Montauban, le Automotrice double 4 6 moteurs en essayage.
second, qui a déja été réalisé sur Paris-LLe Mans, est incon- Cliché : Ateliers et Forges de Jeumont.
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testablement supérieur puisqu’il met dans les mains d'un seul agent qualifié toutes les manceuvres intéressant
I'alimentation électrique d'une section de ligne de 100 ou 200 km de longueur. C’est celui qui est retenu pour
les lignes de Setes-Nimes et de Paris-Lyon et, vraisemblablement, pour les lignes nouvelles lorsque 1'électrifi-
cation coincidera avec la pose d'un cible téléphonique offrant un canal de transmission pour les commandes
et les signalisations a grande distance.

Lors des électrifications précédentes, on avait développé l'automaticité des sous-stations en vue de réduire
les interventions du personnel de surveillance. Cette automaticité, qui s’appliquait notamment a la mise en
marche et a I'arrét des groupes de traction au réenclenchement des disjoncteurs d’alimentation de la caténaire,
a été conservée sur Paris-Le Mans, parallelement a la commande centralisée. La tendance actuelle est plutét
de profiter des facilités offertes par la commande centralisée pour réduire le role de I'automaticité propre des
sous-stations.

En ce qui concerne lI'équipement et I'installation des sous-stations, la tendance est de rechercher la sim-
plification de l'appareillage (la suppression de certaines automaticités y contribue grandement), la réduction de
volume du batiment (I'adoption des redresseurs le permet) et la facilit¢ de manutention des appareils, sans
monorails et sans ponts-roulants.

Signalons enfin que le systéme a sous-stations réparties, qui s'accomode de la défaillance momentanée d’une
sous-station, implique cependant l'existence de réserves mobiles, sous forme de sous-stations montées sur wagon,
destinées a se substituer aux sous-stations fixes arrétées pendant un certain temps. De telles sous-stations sont
en contruction; c’est notamment sous cette forme que sont réalisés les groupes d'expérience de 4.000 kW dont
1l a été parlé, plus haut.

V. — AUTORAILS : La S. N. C. F. possédait, en 1939, un parc de 775 autorails d'une trés grande diver-
sité (plus de 60 types différents avec de nombreuses variantes dans chaque type).

En 1945, par suite de la guerre, ce parc fut réduit a 615 unités en état de marche ou susceptibles d’étre
réparées. Mais ce matériel est, pour la plus grande partie, en mauvais ¢tat et sa durée d’amortissement (15 jan-
vier) est telle qu’il n’en subsistera qu’'une faible partie dans quelques années.

Il était donc de toute nécessité de prévoir la reconstitution de ce parc, en I'unifiant au maximum, ce qui
posait le probleme du choix des types d’autorails a commander.

L’expérience faite a d’ailleurs montré qu’en ce qui concerne les autorails courants, c’est-a-dire autres que
les autorails de luxe, les différents services demandés a cette catégorie de véhicule pouvaient étre obtenus
avec trois types seulement :

— Un type relativement puissant de 600 ch, capable de remorquer une, deux ou méme trois remorques,
suivant les lignes.

— Un type moins puissant, de 300 ch jumelable, permettant de former en intercalant une remorque entre
deux autorails, une rame réversible.

— Un type de 150 ch également jumelable, de moindre capacité, destiné aux lignes de faible trafic,
mais pouvant cependant étre utilisé avec une remorque légere.

Enfin, pour répondre a des demandes de reprise du trafic sur certaines lignes coordonnées, actuellement
mal désservies, par suite de l'insuffisance des transports qu’auraient da assurer les services routiers, la S.N.C.F.
envisage la réalisation d'un type d’autorail de 100 ch environ, dérivé d'un autocar, et pouvant remorquer une:
remorque spéciale.

C’est avec ces seuls types d’autorails que la S. N. C. F. compte recompléter son parc qui présentera ainsi
une plus grande homogénéité. A titre d’'indication, signalons que le programme décennal prévoit la construc-
tion de : — 175 autorails 600 ch.

— 175 autorails 300 ch.

— 50 autorails 150 ch.

Ces chiffres seront sans doute
revus, avec tendance a l'augmenta-
tion du nombre d’autorails 150 ch au
détriment des autorails 600 ch.

Pour la construction de ces auto-
rails, la S. N. C. F. s’en est tenue aux
solutions éprouvées, au moins quant
aux parties essentielles.

S T'ous ces autorails seront munis de
Gl e moteurs Diesel, avec transmission
S INTTTTITERT mécanique; les caisses, au moins

- pour les autorails de grande dimen-
sion 600 ch et 300 ch seront consti-
tuc¢es par des charpentes du type
poutre tubulaire a revétement exté-
rieur travaillant; les organes d’atte-
lage seront du type normal a tendeur
et tampons (sauf pour les autorails
du type autocar).

Quant au choix des organes eux-
meémes (moteur, etc...), il sera fait
Autorail Buggati. Cliché : H. Carabin. parmi ceux qui ont donné satisfac-
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tion, en prévoyant dans toute la mesure possible le montage indiff¢rent d’organes de provenances diverses.

La conception de ces autorails a €té faite avec un souci de simplicité de facon, d'une part, a réduire les
risques d’incidents et d’autre.part, a faciliter I'entretien courant en dehors des centres spécialises. C’est ainsl,
en particulier, que les autorails 300 ch et 150 ch n’ont, bien que réversibles, qu'une seule cabine de conduite,
située dans un kiosque d’ou l'on peut agir directement et autant que possible par simples dispositifs meéca-
niques, sur les différents organes a commander : cette disposition supprime toute la complexité de la conju-
gaison des commandes dans les autorails 2 2 postes de conduite. (Cependant, l'autorail 600 ch a été prévu
avec deux postes de conduite : par suite de la présence de deux groupes moteurs de 300 ch et de la grande
dimension de I'autorail, la commande directe d’'une seule cabine n’est pas possible.)

Bien entendu, un gros effort d’unification a éte fait entre les éléments qu’il est possible d’avoir communs
2 ces autorails : disposition des cabines des autorails 300 ch et 150 ch, sieges, etc...

VI. — LOCOTRACTEURS ET LOCOMOTIVES DIESEL. DE MAN@EUVRE : Pour effectuer les
manceuvres dans les gares, dépots, ateliers et magasins, la S. N. C. F. utilise actuellement des locotracteurs a
deux essieux, mus par moteur Diesel, et des locomotives a vapeur a 3, 4 et 5 essieux couplés.

Le parc des locotracteurs est trés disparate et celui des locomotives comprend de nombreuses unités tres
anciennes.

[asS. N. C. F. adonc élaboré un programme général de renouvellement de ses engins de manceuvre qui
prévoit la construction de locotracteurs Diesel 4 2 essieux, de 3 types unifiés et de 2 ou 5 types de locomotives
Diesel a 3 et 4 essieux.

f

a) Locotracteurs de maneuvre. — Les caractéristiques des 3 types de locotracteurs unifiés sont les sui-
vantes : |

1° Locotracteur de 16 t avec moteur Diesel de 50 /60 ch et transmission mécanique plus spécialement
destiné A la desserte des gares et établissements de faible importance (vitesse maximum 40 km /h.);

90 Locotracteur de 32 t de 80/100 ch, avec transmission électrique;

3° Locotracteur de 32 t de 150 ch, avec transmission électrique.

La plupart des organes des deux derniers types de locotracteurs sont identiques; ces deux engins ne dif-
ferent que par le moteur et la transmission.

60 unités de 150 ch sont en construction.

b) Locomotives Diesel de manceuvre. — 2 types de locomotives Diesel électriques de manceuvre ont €té
retenus :

— Des locomotives de 500 ch a 3 essieux couplés.

Ces locomotives pourront étre utilisées isolement, accouplées par 2 et conduites par un seul conducteur
ou, enfin, attelées a un truck lesté, constitué par un chissis identique a celui de la locomotive mais ne com-
portant pas de groupe électrogéne et dont les moteurs électriques sont couplés en série avec celui de la loco-
motive (diagramme n° 69 ci-joint). Un tel ensemble sera utilisé pour les services de débranchement dans les
grands triages. |

__ Des locomotives BB de 650 ch, pesant 72 t, plus spécialement destinées a remplacer les locomotives
A vapeur a 3 essieux couplés et - nmédiatement dérivées des locomotives série 4 DMD déja en service sur la
région du Sud-Est.

ILa S. N. C. F. recoit des Etats-Unis 100 locomotives Diesel électriques Baldwin de manceuvre de 660 ch,
pesant 105 t, a performances comparables a celles des locomotives a4 4 essieux, mentionnées ci-dessus.

La S. N. C. F. envisage également de faire construire des locomotives Diesel électriques de manceuvre a
3 essieux, dont la puissance ne serait que de 350 ch environ, en vue de remplacer de nombreuses petites loco-

motives a vapeur affectées aux gares de moyenne importance et dont le remplacement s’ 1mpose.

LOCOMOT/VE DIESEL-ELECTRIQUE DE MANOEUVRE .
Jessieux. Moteur Diesel Sulzer 6 LDAZ2Z.
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LOCOMOTIVE DIESEL ELECTRIQUEL.

> s rws o .
\ / Petite vitesse Moleur Digsel de 570CV
Transmission électrigue

VII. — LOCOMOTIVES DIESEL ELECTRIQUES DE LIGNE : La S. N. C. F. utilise depuis 1938, deux
locomotives Diesel électriques prototypes de 4.000 ch congues pour la traction des trains rapides et express.

Devant les bons résultats obtenus, 20 unités de 3.200 ch destinées i la remorque des trains rapides et
express et des trains de messageries vont étre mises en fabrication.

Ces locomotives, a caisse unique, d'un poids de 152 t, et pourvues de 6 essieux moteurs chargés a 20 t,
comporteront 2 moteurs Diesel de 1.600 ch, capables de développer 1.800 ch au cours de démarrages. La
vitesse maximum sera de 120 km /h.

Des fourgons-chaudi¢res devront étre adjoints a ces locomotives en hiver pour le chauffage des trains
de voyageurs.

Enfin, la S. N. C. F. se propose de substituer la traction Diesel 4 la traction i vapeur sur la section Nord
de la ligne de grande ceinture de Paris, dont la section Sud est en cours d’électrification.

Une premicre tranche de 20 locomotives Diesel ¢lectriques équipées avec un moteur Diesel de 2.000 ch,
comportant 6 essieux moteurs, chargés a 21 t, va étre commandée avant la fin de 'année.

VIII. — LOCOMOTIVES A TURBINE A GAZ: Apres avoir expérimenté sur ses lignes la locomotive
a turbine a gaz de 2.000 ch des chemins de fer fédéraux suisses, la S. N. C. F. se propose de poursuivre les essais
de ce nouveau mode de traction, en faisant construire une ou deux locomotives de 3.000 ch capables de réa-
liser des performances analogues a celles des locomotives Diesel de 3.200 ch, dont il a été question précédem-
ment et avec lesquelles elles seront mises en comparaison.

IX. — VOITURES METALLIQUES : Les voitures 2 voyageur de construction métallique, que la
5. N. C. F. se propose de mettre en
ccuvre des que les circonstances le
permettront sont, dans leurs princi-
pes généraux, établies d’apres les
1dées directrices mises en lumiére dés
1927 par le Bureau des Etudes de
'ex-Compagnie des Chemins de Fer
de-1'Est.

Ces 1dées directrices sont les sui-
vantes :

— Enveloppe générale sapparen-
tant effectivement a une poutre de
conception tubulaire dans laquelle il
est impossible de séparer le «chissis»
et la « caisse » et assurant A elle seule
la résistance, tant aux charges stati-
ques verticales qu’aux efforts de
compression normaux ou accidentels:

— Utilisation maximum de la
matiere, inhérente i la conception
meéme de l'ossature tubulaire du
chassis-caisse par un développement
maximum du moment d’'inertie générale et élimination des localisations d’efforts:

— Emploi, dans la construction de la téle plane, pliée ou emboutie, 4 I'exclusion des lourds profilés et
des pieces massives d’acier moulé;

;
l
e
ol

Voiture tubulaire de I'Etat. Cliché : Entreprises Industrielles Charentaises.
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disées et se présentent sous deux types comportant 1'un et l'autre 48 voies et de méme diamétre intérieur
(/4 m) :

— La rotonde type P de 133 m de diamétre extérieur, pour machines moyennes et petites; pont-tournant
de 24 ou 27 m;

— La rotonde type G de 143 m de diametre extérieur pour machines 3 orand em attement: pont-roulant
4 o YP 8 P P
e 27 m.

Les ateliers de dépots appartiennent a 4 types, formés tous de fermes 4 ouverture, standardisées, et con-
¢us de mani¢re a pouvoir éventuellement transformer facilement un type en type supérieur.

Les batiments annexes: bureaux. huileries, sableries, chaufferies, local du T. I. A., etc... font ¢galement
'objet de plans-types.

¢) Pour les entretiens, 2 types d’établissements, 1'un pour 90, I'autre pour 250 ouvriers:
d) Pour les postes d’entretien, 4 types d’établissements.

La desserte des ateliers d’entretien a ét¢ étudiée de maniére a permettre le raccordement direct 4 la bosse
de débranchement.

L'¢tude du programme d’ensemble a conduit a prévoir I'abandon ou le déplacement de certains établisse-
ments :

— Les Ateliers de Tours, les Entretiens d’Hazebrouck et de Juvisy, le Dépot de Creil-Petit-Therain, les
Magasins de Formerie et de Mohon ne seront pas reconstruits;

— Les D¢pots d'Orléans et des Aubrais, comme ceux de Tours et de St-Pierre-des-Corps, seront fusionnés.

LE BLOCK AUTOMATIQUE A LA S.N.C.F.

Block A utomatique.

La 5. N. C. F. a entrepris en mati¢re d'unification des installations de block automatique a signaux lumi-
neux (B. A. L.), de nombreuses études qui ont abouti a la mise au point d’'une collection de schémas unifi¢s
applicables aux voies électrifiées et aux voies non électrifiées. Les dispositions de ces schémas sont mises en
ccuvre a l'occasion des travaux neufs, des travaux de reconstruction et, de remaniement d’installations exis-
tantes.

Ces dispositions prévoient notamment l'extension des enclenchements électriques a des installations d’une
certaine importance et la réalisation de ces enclenchements suivant des formules qui assurent pour les instal-

lations qui les comportent, les meilleures garanties de sécurité et la plus grande simplicité de réalisation.
Ci-dessous quelques exemples caractéristiques :

Enclenchement d’approche : La formule unifiée de 1'enclenchement d’approche consiste 4 immobiliser en
position d’ouverture, I'organe de commande du signal carré.

Elle interdit la fermeture prématurée du carré devant une circulation (risque de rupture d’attelage) et
soppose, a I'approche d’un train, a toute libération d’enclenchement incompatible avec la sécurité.

Enclenchement de transit : On nomme « enclenchement de transit» un dispositif qui, méme apres fer-
meture d'un carré derriére un train, maintient enclenché, jusqu'a ce que le premier train ait dégagé une cer-
taine zone, les leviers des divers signaux et aiguilles qu’'il y aurait inconvénient 4 manceuvrer a2 ce moment.

Les dispositions unifiées en mati¢re de transit comportent deux formules :
— Transit rigide;

'

— TI'ransit sou ple.

Lune et l'autre de ces formules met en ceuvre des circuits de voie continus.
En ce qui concerne le block automatique proprement dit, de grosses simplifications ont été apportées dans
les dispositions réalisées jusqu’alors.

C'est ainsi que le « détonateur » a été supprimé sur le panneau de pleine voie de block automatique.
Le nouveau mode de répétition par contact fixe (crocodile) dispense, en particulier, du montage d'une « petite
section » propre au détonateur, ou de la mise en ceuvre d'une pédale ¢lectromécanique.

Les dispositions unifiées prévoient désormais la répétition accoustique des indications portées par les pan-
neaux lumineux dans les conditions suivantes :

a) Repétition de U'indication « Sémaphore fermé » et « Carré fermé ».

Répétition par l'indication acoustique «signal A distance fermé ».
Le contact fixe est mis en charge sous la polarité positive.

En outre, un dispositif de « détection des ratés de contact » est actuellement i 1'étude.

b) Répetition de lindication « avertissement fermé», « ralentissement fermé », et

« preavertissement
fermé » (voir plus loin).

Répétition par l'indication acoustique « signal a distance fermé ».
Le contact fixe est mis en charge sous la polarité positive.



c) Répétition de [indication « Signal ouvert ».

Répétition par lindication acoustique « Signal ouvert ».
Le contact fixe est mis«en charge sous la polarité négative.

d) Répétition de Uindication « Rappel ferme ».

Répétition par l'indication acoustique « Signal a distance ouvert ».

Le contact fixe est mis en charge sous la polarité négative.

Les panneaux susceptibles de présenter I'indication du carr¢ fermé sont munis d’'une porte pétard (a un
pétard) ou d'un détonateur; des exceptions peuvent toutefois étre prévues, par exemple, pour les carrés de
départ des gares d’arrét géneral.

(A noter que, dans un but de simplification, le montage du dctonateur par pédale (au lieu de la « petite
section ») a €té geéneéralise).

Les dispositions unifiées prévoient également que l'extinction d’un panneau entraine automatiquement
I'annonce a4 'amont de ce panneau dans les mémes conditions que s'il présentait une indication d’arrét (aucune
disposition n'a été retenue en ce qui concerne la répétition acoustique du panneau ¢teint),

Des dispositions importantes sont également intervenues en maticre de déformation de certaines indica-
tions présentées sur un panneau.

Ce sont les suivantes :
lLe sémaphore & présente automatiquement S

— Le rappel de ralentissement (deux feux jaunes verticaux) ctant commandé a la fermeture, les deux
feux de ce signal ne sont pas effectivement présentes;

— Le rappel et I'avertissement situés sur le méme panneau ¢tant commandés simultanément a la ferme-
ture, un quelconque des feux de ces signaux n’est pas etfectivement présente.

En ce qui concerne ie signal de ralentissement (deux feux jaunes horizontaux), le montage de cette
indication est tel que l'extinction d'un feu jaune n’entraine aucune conséquence.

I’adoption de ces diverses dispositions apporte dans les nouvelles installations, des garanties s€rieuses
de sécurité par rapport a certains montages existants.

A noter, en ce qui concerne le B. A. L., la création d’un nouveau signal de block :

Le préavertissement (un feu vert et un feu jaune placés verticalement) destine a annoncer un signal aver-
tisseur implanté a distance réduite du signal d’arrét qu’il annonce.

Le préavertissement donne lieu a un montage spécial destiné a éviter quen cas d’extinction du feu jaune,
le feu vert puisse rester seul allumé. L’extinction du feu vert n’entraine aucune conséquence.

Postes d’aiguillages.

La S. N. C. F. a également porté ses efforts sur I'unification des diverses catégories de postes d’enclen-
chement (postes mécaniques, ¢lectromécaniques et €lectriques).

Les diverses formules auxquelles elle a abouti, dans le cadre de cette ¢étude, présentent les caractéristiques
essentielles suivantes :

A. — Postle nzé('auique type 1945.

La S. N. C. F. s’est proposé¢ d’étudier une installation répondant aux conditions sulvantes :

1° Le levier unifié, doit se préter a des groupements en batteries peu encombrantes, en vue de faciliter
I'installation, surtout quand la place fait défaut, et de réduire au minimum les déplacements de laiguilieur :

20 L’effort que celui-ci est appelé a fournir doit pouvoir étre exercé dune maniere soutenue;

3° Le travail, ainsi effectué¢, doit pouvoir étre transmis dans des conditions satisfaisantes de rende-
ment.

Les réalisations ¢tudi¢es sur ces bases se présentent sous ia forme de leviers articulés au-dessus du
plancher et dont le déplacement est voisin d’'une demi-révolution; elles comportent trois types de leviers :

1° Les leviers « 1 », sans cran d’arrét, pour la manceuvre par transmission funiculaire, d’aiguillages de
voies accessoires, notamment dans les triages (voir fig. 1)

90 Les leviers « V » avec cran d’arrét, pour la manceuvre, par transmission funiculaire ¢galement, d’a1-
guillages et de signaux intéressant les voies accessoires; ces leviers ont une contre-poignée et ils peuvent, e¢ven-
tuellement, étre soumis a des enclenchements (voir fig. 2):

3° Les grands leviers de poste mécanique 1945, plus spécialement destin€s aux installations qui 1ntéres-
sent les voies principales; ils assurent les manceuvres mécaniques par transmission rigide ou funiculaire, com-
portent une contre-poignée et sont habituellement enclenchés (voir fig. 3 et fig. 3bis) ;

4° A noter la réalisation d’'un quatrieme type de levier, dit petit levier, de faible déplacement angulaire,
utilisé lorsque les commandes a effectuer sont purement électriques (verrouillage a distance, commande d'un
signal lumineux, etc...).
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accompagnés de petits leviers, s'il y a lieu, placés géné-
ralement aux extrémités.

B. — Poste électro-mécanique.

Le poste é¢lectro-mécanique a été étudié pour une
capacit¢ maximum de 180 leviers. Il se présente sous
la forme d'un meuble, avec couloir longitudinal de
visite (voir fig. 6).

Sa caractéristique essentielle réside dans le fait qu'il
comporte 2 ctages de leviers, disposition adoptée en
vue de reéduire considérablement son encombrement.

Il est constitué par la juxtaposition d’éléments de cha-
cun 15 leviers, dont 5 grands (dits leviers mécaniques),
a la partie inférieure et 10 petits (dits leviers a pouvoir).
a la partie supérieure.

Aux grands leviers, sont attelées des transmissions
mecaniques, Les petits leviers commandent des circuits
¢lectriques.

La table d’enclenchement utilisée est du type Stevens;
elle est disposée dans un plan vertical, & 'arriere des
leviers.

Le poste complet avec son appareillage électrique
(commutateurs et verrous) tient entiérement a 1’étage de
aiguilleur, 1'étage inférieur étant en principe réservé,
d'une part aux organes de sortie des transmissions
meécaniques, d’autre part, aux relais et appareils d’ali-
mentation électrique.

Le poste proprement dit est surmonté d'un tableau
de contrdle optique.

Grands leviers :

Les grands leviers sont du type unifié a demi-révo-
lution, a enclenchement par la contre-poignée.

Ce levier, qui entraine un commutateur, comporte
une contre-poignée; il est disposé pour étre enclenché
(voir fig. 4).

Les enclenchements nécessaires sont réalisés le plus
souvent meécaniquement et quelquefois électriquement,

Pour la reéalisation des enclenchements mécaniques,
le choix s’est porté sur les dispositions les plus classi-
ques : grils oscillants normalement horizontaux et bar-
res glissantes. Les grils sont actionnés par les contre-
poignées des leviers « V» a crans d’arrét et des grands
leviers; 1ls sont reliés directement aux petits leviers.
Les barres entrainées par les grils, portent les taquets;
ces dispositions permettent la réalisation des enclen-
chements du type binaire (suivant le principe Saxby).

Quant aux enclenchements conditionnels, ils sont
assures, le cas échéant, aux extrémités de la table, entre
les barres, suivant le principe Stevens.

Pour la réalisation des enclenchements ¢lectriques, les
grils sont aménagés, a la partie arriere de la table, de
maniere a pouvoir étre mis, a la demande, sous la dépen-
dance de verrous électromécaniques.

La fig. 5 donne les principales cotes d’encombrement
du poste mécanique 1945, dont la capacité maximum est
de 60 leviers.

Remarque : Les autres types de leviers précités, consti-
tuent des ensembles interchangeables, pouvant étre
groupes dans un ordre quelconque, sur un chassis d’'un
type unique, lequel sert de support, le cas échéant i
la table d’enclenchement.

En pratique, les batteries courantes comportent, soit
des leviers « V» sans cran d’arrét avec, éventuellement,
a une extrémité, quelques leviers « V» avec crans d’ar-
rét, soit des grands leviers de poste mécanique 1945
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Fig. 6. — Poste ¢électro-mécanique. -

Petits leviers :

Les petits leviers sont a 2 positions: et a enclenchement direct pour le lew:fier; lf_tur déplacement angulaire
est de 45°; leur poignée est tournée vers le bas, afin de les rendre plus acFes:?.lbles; 1’15 cpmportent une contre-
poignée qui assure l'encliquetage du levier dans ses positions extrémes; ainsi que I’actionnement du contact
d’économie du verrou électromécanique de levier,

Verrous électro-mécaniques de leviers :

Le méme modéle de verrou peut-étre adapté soit aux petits leviers, soit aux grands leviers. 11 est _doté
des derniers perfectionnements de la technique, en la mati¢re. Il comporte, en particulier, le dlqusnlf de
décollage mécanique. Il est annulable 4 la main, par I'intermédiaire d’'un cible souple attelé a un dispositit
spécial d’annulation manuelle.
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Commutateurs de leviers :

Egalement d'un modéle unique, les commutateurs sont commandés par la contre-poignée du grand levier,
ou par l'action du petit levier, suivant le cas. Ils sont établis pour 20 contacts. Pour les petits leviers qui,

d'une maniere générale, doivent assurer un nombre important de commutations, le montage bout a bout de
2 commutateurs est prévu.

C. — Postes électriques : 1’évolution des postes electriques, s'est particulierement affirmée au cours de ces
derniéres années.

Une premiere tendance a définitivement prévalu, a la suite des études et des expériences effectuées par

la S. N. C. F. en cette matiére : elle concerne la supcriorité du poste a leviers d’itinéraires sur le poste électrique
a leviers individuels.

La 5. N. C. F. s'est donc fixé comme régle générale de réaliser les postes ¢lectriques futurs sous forme

de postes a leviers d’itinéraires, en raison des avantages bien connus qu’ils comportent pour le service de 1'ai-
guilleur.

Il est apparu que ces postes pouvaient répondre A 1'une ou l'autre des deux formules ci-apres @ le poste
classique, le poste a leviers libres.

Une description détaillée de ces types de postes a fait I'objet d’'une note de M. Walter, Ingénieur en

chef au Service T'echnique des Installations Fixes de la S. N. C. F., publiée par la « Revue Générale des
Chemins de Fer » (n® 3 de mai-juin 1945).

Il convient de signaler la place importante qui a été faite, dans les études récentes, 2 une formule fort

intéressante qui marque une étape importante dans la technique des postes électriques : celle des postes « tout
relais » a destruction automatique et a enregistrement des itinéraires.

Dans ce type de poste, l'aiguilleur peut, aprés avoir tracé un itinéraire AB pour un train T'l, enre-

gistrer pour un train T2 la commande d’itinéraire XY incompatible avec AB, le train T2 devant tranchir ia
zone du poste apres le train T1.

Litinéraire XY se tracera, de lui-méme, dés le dégagement, par le train T1 des appareils de l'itiné-
raire AB.

Ce systeme réduit au minimum, l'intervalle entre les deux mouvements successifs, en méme temps qu il
facilite, au maximum, le service de I'aiguilleur.

A noter enfin un exemple important d’installation électrique perfectionnée qul consiste a commander, a
tres grande distance, un nombre important d’appareils en utilisant une seule ligne de commande.

Il s'agit de la commande centralisée du trafic dans laquelle un seul opérateur commande a distance des
signaux et des aiguilles éloignés.

Il existe, en gare de Paris-St-Lazare, une installation de commande centralisée agissant sur une ving-

taine d’aiguilles et autant de signaux, qui constituent les installations de Houilles et de Sartrouville, situées
a pres de vingt kilomeétres de 1a.

Mise en service en 1933, cette installation assure un service particulierement régulier et satisfaisant. Elle
donne, a la S. N. C. F., la certitude que la commande centralisée, préevue a Dijon a l'occasion de 1'électrifi-
cation Paris-Lyon, qui portera sur plus de 100 aiguilles et 200 panneaux et s’étendra ‘sur une distance de 140 km,

procurera, dans les mémes conditions, tous les avantages de mouvement et de sécurité qu'on est en droit d'en
attendre.

* K *
Block manuel unifié.

Double voie : Le block manuel unifi¢é de double voie offre un exemple bien caractéristique d’unification
réalisée par la S. N. C. F.

Il fait appel exclusivement a du matériel moderne et courant de signalisation et de transmission (relais,
verrous, resistances, sélecteurs...). Aussi, il est facile 4 monter et a entretenir, sir, ¢conomique. Il présente
donc de sérieux avantages par rapport aux vieux sémaphores avec bras d’annonce, manivelles et boites de
manceuvre qui exigent des revisions onéreuses en faisant appel a un personnel spécialisé d’entretien.

Le block manuel unifié sur les lignes a double voie a fait 'objet d’'une note publiée par la « Revue
Genérale des Chemins de Fer» (n° 1 janvier-février 1945).

Voie unique : La mise au point du block manuel unifié de voie unique est actuellement en cours d’ache-
vement. La 5. N, C. F. envisage une réalisation prochaine de ce type de block.

Ainsi, a l'ocasion de l'unification, moyennant l'utilisation d’un matériel soigneusement étudié, suivant
des montages aussi simples que possible, la S. N. C. F. s’est efforcée d’améliorer le fonctionnement de ses
mstallations sous le triple aspect de la qualité, de 1'économie et de la facilité d’entretien.

Disposant désormais de solutions élaborées, susceptibles de résoudre les probleémes les plus divers que
pose la technique ferroviaire moderne, la S. N. C. F., mettant a profit la période de reconstruction actuelle,

semploie a ¢étendre, dans toute la mesure du possible, ces nouvelles dispositions, dont le présent article ne
peut donner qu'un rapide apercu.
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dont nous reproduisons ci-dessous le texte de la
brochure lancée dans le public.

La S. N. C. F.,, parant au plus press¢, sest
efforcée de remettre en état le plus grand
nombre possible de voitures de voyageurs. Mais,
des cette époque, elle lancait ses premieres
commandes de voltures neuves, pour combler
les pertes de son parc et aussi pour le renou-
veler.

Aujourd’hui, sur le point de passer de
nouvelles commandes, la S. N. C. F. croit bon,
apres s'étre adressée aux meilleurs de ses techni-
ciens, de venir vous demander ¢galement votre
avis.
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Car ces voitures, en somme, seront demain
les votres.

De la, cette enquéte... et cette brochure.
Si vous prenez la peine de répondre a ses ques:
tions, d’avance, la S. N. C. F. vous dit mercl.

CETTE BROCHURE COMPREND : Clich¢ S. N. C. F.

Pages 1 a 5, la liste des questions sur lesquelles nous demandons votre avis.
Page 6, le tableau sur lequel vous voudrez bien inscrire vos préférences.
Sur chacune des pages 1 a 5, nous vous demandons de choisir T'une des deux (ou des trois) solutions

Page 1| Cliché S. N. C. F. Page 2 Cliché S. N. C. F.

Préférez-vous

Préférez-vous

DANS LES YOITURES DE GRANDES LIGNES
A UN .COULOIR...

POUR LES VOITURES DE.GRANDES LIGNES
REPERER LES CLASSES..

UNE COULEUR DIFFERENTE
POUR CHAQUE CLASSE

UN CHIFERE LUMINEUX ~
LU-DESSUS DE CHAQUE PORTE

.-rr"'"lr

DES SIEGES..

en 2° et 3* closses !

DES ACCOUDOIRS...

r
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Préférez-vous
POURLES VOITURES DE GRANDES LIGNES

UNE DECORATION..

Préférez-vous . ?
DANS LES YOITURES DE GRANDES LIGNES

MANCEUVRER LES GLACES..

DES TONS NEUTRES
B} }EPOSANTS '

DES

COULEURS  VIVES
ET DES DESSINS

d chaque extrémité de la voiture :
F UNE TOILETTE...

lorsqu’il n'y a pos de wagon-restaurant,

PRENDRE UN REPAS..

VOITURE-BUFFET

DES COMP* « FUMEURS »..

PETIT REPAS SANDW ICHES

YOITURE-BAR

CHAUD BOISSONS
(ussis) (debout)

dans lesquels personne ne peut
vous empécher de fumer.

dans lesquels il est interdit
de fumer.

Page 3 Cliché S. N. C. F. Page 4 Cliché S. N. C. F.

Préférex-vous

DANS LES VOITURES DES LIGNES SECONDAIRES
(en 3" classe)

"DES PLATEFORMES...

-

UN COULOIR

REPERER LES CLASSES

DES SIEGES

DES ACCOUDOIRS

UNE TOILETTE

MANCEUYRER LES GLACES

PRENDRE UN REPAS

DES COMP'* « FUMEURS »

DES PLATEFORMES

:.'?'”. .: X “.-;;. .-.. '..-’ s .‘"::-.
Plate-forme ,

R

P, S, g S
gy el
| |

Page 5 Cliché S. N. C. F. Page 6 Cliché S. N. C. F.

proposces. A chaque question correspond une lettre (blanche sur fond noir); a chaque solution correspond
un chiffre (noir sur fond grisé). Ces lettres et ces chiffres se trouvent repétés a la page 6.

Pour répondre a nos questions, ouvrez la brochure. La page 6 amenée en face de la page 1, lisez cette
derniere. Faites votre choix et indiquez-le, page 6 EN ENTOURANT D'UN CERCLE LE CHIFFRE DFE 1?
VOTRE CHOIX, placé en face de A.

Maintenant toujours la page 6 sous vos yeux, feuilletez la brochure en procédant pour les autres pages
comme pour la page 1.
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Parmi les divers journaux d’entreprise qui ont vu le jour au
cours de l'entre deux guerres et qui n'ont fait que prendre de
plus en plus d’essor, en Angleterre d’abord ou 1l en existe quel-
ques centaines, aux Etats-Unis ou leur vogue est trés grande, ainsi
que dans d’autres pays, tel que la Suisse, 1l en existe particuliere-
ment un sur lequel 1l vaut de s'étendre un peu, car 1l est remar-
quable a tous égards, réalise une excellente formule et est le plus

important du monde quant a son tirage, plus de 100.000 exem-
plaires par semaine.

Nous parlons de Notre Métier, hebdomadaire d’'information pro-
fessionnelle et sociale des cheminots de France. En 1938, la Soci¢cté
Nationale des Chemins de Fer Francais commenca sa publication,
c’était avant-guerre une copieuse revue; depuis la libération, son
format s’est agrandi et Notre Métier parait actuellement sur huit
pages, en deux couleurs. La rédaction en est soignée et assumee par
MM. Geoffroy et Ferlet. Le premier s'occupa naguére du bulletin
publié¢ par le P. L. M., tandis que le second est un homme de lettres
apprécié.

Que trouvons-nous dans ce journal, en dehors d’une illustration
abondante et des plus suggestives? En premier lieu, des articles sur
les efforts et les résultats de la reconstruction des chemins de fer
en France par la restauration des ouvrages, la réparation du mate-
riel avarié, la construction de matériel nouveau, 1'édification des
travaux, l’achat de locomotives a l'étranger, etc.

En plus de nombreuses rubriques régulieres ou sont analysces
lz vie technique et commerciale de la S. N. C. F.; ses multiples acti-
vités sociales en faveur des cheminots; ses ceuvres d’éducation et
de formation des apprentis. Enfin d’autres rubriques signalent la
vie au sein des sections régionales du réseau et des groupements
du personnel; sa contribution a la reconstruction ainsi que des
expositions de modeles réduits de locomotives et de matériel.

L.a nouvelle formule d’édition de Notre Métier permit, au depart
de janvier 1946, d’aborder une étape d’améliorations sensibles de
sa présentation et de sa diffusion. A ce dernier point de vue,
Notre Métier continue a faire I'objet d'une distribution collective
et impersonnelle aux divers établissements de la S. N. C. F. Mais
la perspective d’améliorations croissantes, en ce qui concerne le
papier, permet maintenant de développer les services individuels.

Notre Métier, comme avant la guerre, est en vente au NumMero
dans les bibliotheques des gares et les cheminots qui n'auront pas
contracté d’abonnement auront ainsi la possibilité de conserver
certains articles qui auront particulierement retenu leur attention.
Ainsi Notre Métier redevient-il ce qu’il était avant la guerre; un
organe de trés gros tirage, capable de rayonner vraiment sur la
corporation et au dehors.

Puisse-t-il, avec I'aide de tous les vrais cheminots, apporter une
contribution utile au raidissement de la conscience professionnelle,
ce grand et angoissant probléme de I’heure ainsi qu'au maintien
du prestige du rail.

B,



CAHIERS DES SERVICES SOCIAUX

LES SERVICES SOCIAUX - Eraolhgh

DE LA S.N.C.F. .J“ﬂ ’ndala b
PAR LE STADE

L’organisation, le fonctionnement et le développe-
ment des Services Sociaux d'un grand organisme comme
la S. N. C. F. posent de multiples problemes. Un seul
service social ne peut, dans une entreprise comme la
S. N. C. F., embrasser toutes les relations qu'une action
de cet ordre, bien comprise, peut avoir avec la vie
professionnelle et la vie propre de ses agents. Il existe,
par conséquent, des groupes de services sociaux, nom-
breux et variés.

Plus la vie de 'homme se modernise, plus 1l esi
l1ié a la société par ce qu’il doit attendre d’elle et par
ce qu'elle exige de lui. Il ne peut plus travyailler et
vivre seul. C'est tout particulierement le cas des agents
utilisés aux multiples travaux du chemin de fer et dont
la communauté des intéréts corporatifs est poussée a
un tres haut point.

En fait, les services ont un double but qui leur
est assigné :

Maintenir l'agent dans un bon ¢tat physique et
moral. Bl O ﬂ
_ Cliche 5. N. €. F.

Faciliter la prospérité et le développement harmonieux de son foyer familial.
Les diverses activités sociales ont été classées en dillérentes catégories en tenant compte de l'incidence

qu’elles peuvent avoir sur.la tiche journaliere et sur l'existence des agents.

La premiére catégorie comprend laction sociale dans le domaine strictement professionnel : 1'appren-
tissage; la formation professionnelle; la sécurit¢ du personnel; I'hygieéne dans le travail; le ravitaillement pro-
fessionnel du personnel; 1'alimentation par les cantines; la surveillance médicale.

La deuxiéme catégorie comprend [laction sociale muxte, c’est-a-dire, engage le double point de vue pro-
fessionnel et familial.

Cette action est particulierement étendue et vari€e : préts au mariage; allocations familiales; préts d’hon-
neur pour frais d’études; secours et aide en cas d’adversité; ceuvre des pupilles, caisse de prévoyance pour
assurances; maladie; maternité et soins médicaux; mesures prises en faveur de la vieillesse et de l'invalidité
prématurée; le logement du personnel; préts immobiliers ou hypothécaires; le secours aux sociétés d’habita-

tions a bon marché et de crédit immobilier; les jardins familiaux et cultures collectives; économats et coopé:
ratives; 1'aide aux cheminots prisonniers et aux agents déportés en Allemagne; organes d’'information pro-

fessionnelle et sociale.

La troisiéme catégorie englobe les activités sociales qui ne concernent que la famille et la vie “privée de
lagent, telles que l'assistance sociale, la bonne formation de I'enfance, I'éducation de la jeunesse, =t son corol-
laire; bibliothéques, qui mettent a sa disposition des livres de lecture groupés dans des bibliotheéques locales.
En 1944, le nombre de livres en bibliotheques s'¢levait a 175.000 et le nombre de préts de livres a

atteint 975.000.

La quatrieme enfin, comprend celles qui englobent la vie et Uaction des divers groupements et sociétés
constitués par les agents.

Telles sont notamment : 1’Association Fraternelle des Employés et Ouvriers des Chemins de fer francais
qui groupe actuellement 160.000 socié¢taires agents et membres des familles.

L.a Protection Mutuelle qui comprend pres de 82.000 adhérents.

La Société de Secours Mutuels et de Prévoyance des Ouvriers et Employés des Compagnies de Chemins
de fer d’Orléans et du Midi qui groupe plus de 26.000 agents.

L’Orphelinat National des Chemins de fer de France et des Colonies groupe 11.200 agents.

L’Orphelinat des Chemins de fer francais groupe 50.000 agents.

Les buts de ces Sociétés mutualistes sont multiples et tres variés, mais leur activité se développe toute-
fois plus particuliecrement dans le domaine des allocations viageres ou dotales, des secours de maladies et de

déces, de l'aide aux orphelins.

Outre ces grandes Associations, il existe d’autres Groupements a caractere medical ou social compre-
nant des établissements d’accueil et de cure, tels que: préventoria, sanatoria, maisons de repos et refuges

pour les cheminots retraités, etc.




De plus, certains groupements ont un caractere plus particulier, comme les associations musicales, artis-
tiques, touristiques et sportives dont le but est de préconiser des distractions saines, en utilisant les installa-
tions que la S. N. C. F. peut mettre a leur disposition. Nous nous permettons de mettre en relief une des
réalisations les plus heureuses que les Services Sociaux ont a leur actif : « L’Education de la Jeunesse par

le Stade ».

Une conception de 'éducation physique plus claire
et plus logique que dans le passé se précise actuelle-
ment en France, et I'on tend progressivement a donner
A ce genre d’activité, la place qui aurait da lui étre
réservée depuis longtemps, pour contribuer a la bonne
formation de notre jeunesse. La S. N. C. F. s’est etforcee
de concevoir et de résoudre de facon rationnelle lc
probleme de la bonne formation de la jeunesse, dans
ce domaine. Elle a déja concu, entrepris ou complete
I’équipement d'un certain nombre de centres de jeu-
nesse et elle poursuit, sur ces bases, le développement
de son programme et de ses efforts. Chaque ¢cole
d’apprentissage, une centaine au total, dispose dun
stade complet, de salles de jeux, de réunions et de
cercles. Une excellente phalange de moniteurs et de
monitrices assurent 1'éducation physique sur les stades
de la S. N. C. F. Le plus caractéristique de ces stades
est celui du centre d’Ermont qui groupe, aux portes
mémes de Paris, prés d'une gare de banlieue aisément
accessible et bien desservie, ou habitent de nombreux
cheminots, plus d'un millier d’adhérents, familiers d un
stade bien équipé qui connait le plus grand succes.

En conclusion qu’il nous soit permis de souligne:
encore la diversité et la complexité de pareilles actions
au sein d’'un organisme d’intérét social aussi puissant
que la S. N. C. F. Et c’est un devoir pour tous les diri-
geants, les cadres et la maitrise de I'entreprise de faci-
liter le réle qui incombe aux Services Sociaux; car,
parmi les conditions qui sont a la base du relevement
d’un pays, celles qui ont pour objet de rendre a la vie
de famille son équilibre, son attrait et sa force ¢duca-
tive, se placent au tout premier rang.

Clichée §. N. C. F.

CAHIERS DES SERVICES SOCIAUX

de la S.N.C.F.
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LA JUSTE CONCEPTION
DUN GRAND STADE

UN HEUREUX EXEMPLE DE PLAN D'UN GRAND STADE
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Modéle de schéma des dispositions d’un grand
stade effectivement étudié et congu selon les direc-
tives préconisées. Les axes principaux et secondaires
y sont bien marqués.

Les installations d’éducation physique sont grou-
pées d proximité de la piscine.

Les terrains de jeux sont disséminés sur I’ensemble
du suwade. Ceux rropre: aux compétitions sportives
peuvent étre utilisés a@ port. lIs disposent, comme la
piscine, d’une entrée particuliére.

La dénivellation du terrain permet de créer des
plans successifs reliés par quelques marches d’esca-
lier.

Les bdatiments avec ou sans étage, indiqués par des
hachures quadrillées, sont disposés pour étre aisément

utilisés par tous et permettre le logement du per-
sonnel du stade.
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Un Comité National de Solidarit¢ des Cheminots a ¢té créé en France pour et par les cheminots. Le but
que cet organisme vise est de soulager ceux parmi lcs agents de la S. N. C. F. qui se trouvent dans la misére

ou l'adversité.

Son action est variée : les moyens employés pour alimenter les subsides alloués aux agents ou familles
dans le besoin, se présentent de fagons tres diverses : souscriptions, dons, collectes organisées, appels indivi-
duels, gestes collectifs, réunions, bals et tombolas, fétes artistiques de jour et de nuit, etc.

Le Comité National de Solidarité des Cheminots publie un organe mensuel « L’entr’aide Cheminote »
pour les comités et agents collecteurs, édité par la Commission de propagande. Il résume et coordonne les
activités des comités locaux et des régions.

Nous ne pouvons que souligner l'ampleur de l'action entreprise par une pareille ceuvre de solidarité
professionnelle. Les quelques chiffres ci-dessous parlent ¢loquemment :

1° Voici d’abord la récapitulation par rubrique, Cliché S. N. C. F.

de tous les secours attribués depuils sa création par
le C. N. S. C, jusqu’a fin 1945 :

Veuves et orphelins 25.387.241,20

Sinistrés totaux . 82.096.678,50
Sinistrés partiels . 83.288.620,830
Pour femmes et enfants tucs. 2.836.957,— oyt o ol by g e e g
Blessés graves R 265.780,— RO T e chpo e R
Secours exceptionnels et en nature 1.107.358,— et L RE A A
Mobilisés, engagés . 840.718,—-
Familles de prisonniers sans bOld(:.‘ 4.002.738,95
Familles de prisonniers civils . 1.489.536,—
Hébergement d’enfants de sinistrés
(Orphelinat, Préventorium) 632.261,40
Evacués, réfugiés, expulsés 3.666.737,65
« Résistance-Fer » 2.080.000,—
Arbres de Noél 3.097.293,65
Colis, livres, jeux aux prisonniers 10.072.380,—
Primes d’accueil 12.130.000,—-

Total des secours . 232.994 281,15

2° Voici maintenant le montant des sommes recues
par le C. N. §. C,, au 31 décembre 1945 :

Souscriptions s v Lo b CRAGNB 2] 165
Dons e e PRI SRRt e 0 SR R, | % i 40 ) @

Lisez, dans ce numéro, Uémouvant récit de notre

Assistante sociale de Caen :

« DANS LA TOURMENTE AVEC NOS SINISTRES .

241.529.309,10

Dans leur mathématique froide et seche ces quelques chiffres, ont pu mieux vous décrire, qu'une prose
toute stérile, l'effort magnifique d’entr’aide humaine, sociale et patriotique des cheminots francais. Terminons
par une citation dédiée a ceux qui « ne veulent pas voir » la détresse présente des sinistrés.

« J'ai commencé, il y a 30 ans, ma carriecre de cheminot en qualité de Chef de district a Saint-Denis, puis
de Chef de section a Saint-Ouen. J'ai vu de tres pres la misere de cette banlieue parisienne et compris la
nécessité de la soulager. Je me souviens de l'abri de nuit 4 L’Hirondelle ou, pour deux sous par nuit, de
pauvres gens avaient le droit de s'asseoir sur un banc et de mettre leur coude sur une corde, détendue inexo-
rablement a 7 heures du matin, pour qu’ils aillent trainer ailleurs le fardeau de leur vie.

Quant a mes yeux se présentent ces images, je comprends mieux ce que signifie, pour la société tout
entiére, l'obligation d’aider I'’homme, « tous les hommes, tous les hommes sans exception » disait la Jeanne

ks 0 & Raoul DAUTRY.
(Extrait d'une allocution prononcée en 1932 : « Pourquot je suis social »).
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- LE PREMIER WAGON-BIBLIOTHEQUE DE LA S.N.C.F.

| par M. DEMAUX

Chef des Services sociaux de la Région du Nord de la S. N. C. F.

La région Nord de la S. N. C. F. a équipé¢, cette année, un premier wagon-bibliotheque destiné a porter

ses agents du Détachement d’Occupation, avec un peu de distraction, le message et la pensée de la France
travers ses ecrivains.
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Cliché S. N. C. F. n° 0-604 Cliché S. N. C. F. n° 0-615

Cliché S. N. C. F. n° 0-616 Cliché S. N. C. F. n° 0-610

C'est dans un ancien wagon-poste allemand, long de 21 m., qu'a été aménagée cette bibliothéque rou-
lante qui présente, des l'entrée, c’est-a-dire dans sa partie centrale, une salle de prét vaste, claire et accueil-
lante, heureusement meublée, et dont les rayonnages offrent 7.000 volumes environ, au choix direct des lec-
teurs. Une petite réserve, faisant suite a cette salle, permet d’entreposer 3.000 volumes destinés a combler
les vides a mesure que le wagon « séme » ses livres en cours de route; ainsi les derniers lecteurs peuvent-ils
etre aussi bien servis que les premiers.

A Tautre extrémité de la salle de bibliothéque, un appartement, petit mais pratique, est réservé au
bibliothécaire et sa femme, comportant : vestibule avec réserve de charbon et chaudiére de chauffage cen-
tral; cuisine-salle a4 manger (avec table, chaises, placard pour la vaisselle, cuisiniére, réchaud électrique);

chambre avec divan-lit; vestiaire et enfin cabinet de toilette avec eau chaude et froide. Un transformateur
permet le branchement de I'installation électrique sur courant a 120 et 200 volts.

Notre Bibliobus en est actuellement a son 3¢ voyage; l'accueil chaleureux et enthousiaste qu’il recoit
partout et l'augmentation croissante du nombre de préts et de lecteurs traduisent le plein succes de cette

heureuse I1nnovation, dont beaucoup d’agents nous expriment le souhait de la voir se réepéter dans un
proche avenir.



Wagon-citerne (cl. Fournereau).

Wagon-trémie (cl. Fournereau).

L.es modéeles réduits en France

Pantographe automatique (cl. Fournereau).

Alors qu’avant-guerre, la construction de modeles réduits était peu pratiquce, et que seuls quelques-
amateurs avertis se lancaient dans la construction de maquettes plus ou moins poussées, la guerre, puis
I'apres-guerre, ont vu se développer intensivement le gott du mode¢le réduit et de sa construction.

Certes, le Black-Out, et les privations de transport (automabiles en particulier) ont grandement contri®
bu¢ a cet état de choses. Puis, la pénurie de plus en plus grande de modéles fabriqués par des maisons
specialisées a 1ncité également 1'amateur a se lancer dans ce genre de fabrication; et a I'heure actuelle, dans
tous les domaines : Aviation, Marine et Chemin de fer, le nombre de modé¢listes est devenu trés important;
a tel point, que les magasins spécialisés dans la piece détachée, toujours de plus en plus nombreux,
n'arrivent pas a fournir leur clientéle.

Les firmes fabriquant ces pieces sont tres for-
tement génées par le manque de mati¢res pre-
mieres et de main-d’ceuvre. C'est donc pour les
amateurs une course continuelle pour obtenir ca
et la, tout ce dont 1ls ont besoin pour leurs
constructions; mais rien ne les arréte et ce qu’ils
ne trouvent pas, ils le font de leurs propres mains.

Les revues spécialisées ont également vu leur
tirage augmenté et des livres traitant ces diverses
branches commencent a paraitre. Dans ile domaine
du rail, nous trouvons: Loco Revue, la revue
Chemins de Fer, la Route du Rail et le Memento
de UAmateur,

Le jeune constructeur de Modele réduit ferro-
viaire a pour se familiariser les Boites de Construc-
tions qui lur permettent, avec un outillage res-
treint, de construire d’apres les plans détaillés four-

Bogie maquette (cliché¢ Fournereau). nis avec la boite, un wagon, une voiture, un aiguil-
| lage, voire méme une locomotive (Ets Fournereau).

L’ainé et I'adulte eux, se lancent dans des modéles poussés pour lesquels ils trouvent tous les plans utiles
et une gamme tres étendue de pieces détachées, toujours de la méme firme.

L’activité du Modele réduit, en France, ne s’arréte pas la et plusieurs spécialistes renommés : MM. Gaume,
Houy, Lequesne, Postel, et les Ets Perfecta et Fournereau entre autres, travaillent pour les grandes entre-
prises. Nous citerons : les Musées de I’Air, de la Marine et la S. N. C. F., le Conservatoire des Arts et Métiers,
Ecoles et Centres d’apprentissage. Ces spécialistes font ceuvre remarquable et des pieces fort belles enri-
chissent de plus en plus les collections privées et nationales.

Entr’autres, nous citerons la collection de Modeéles réduits ferroviaires du Musée des Arts et Métiers, les
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Voiture Métro de Paris (cliché Fournereau).




tres belles réalisations que l'on peut voir au Musée des Travaux Publics, modéles au 1/10% au 1/20° etc.

De plus, des tables de démonstrations de matériel ferroviaire : voies et signalisation ont été construites
et équipées par les Ets Fournereau dans le but de pouvoir instruire efficacement les cleves, tant dans les
Centres d’apprentissages S. N. C. F. qu'au Métro et méme dans I'’Armée, au Génie, ou ces tables permettaient
Pinstruction des éleves-officiers. (Ces derniéres tables ont été détruites pendant la guerre 1939/44.)

Un mot sur celles-ci, qui comportaient une demi-douzaine de gares ¢chelonnées sur 130 ou 140 meétres
de voie. Toute la signalisation fonctionnait réellement et I'aspirant a qui l'on avait confié une locomotive
a marche trés lente (4 meétres/minute) devait se conformer A 'ordre de route. partir de la gare A pour aller
a la gare C., prendre x wagons et en en laisser un autre nombre x, repartir, s'arréter aux signaux, ralentir
dans certains cas, etc., et en fin de circuit, I'éléve était noté suivant les fautes commises durant son « voyage ».

Dans le domaine du petit modéle ferroviaire, et plus particulierement dans le « 00 », nous remarquons
de tres belles réalisations dues a4 la technique trés poussée de M. Vollon. Dans le Jouet proprement dit, rien
de bien particulier depuis 1939, toutes les industries ayant été plus ou moins arrétées. Nous croyons cepen-
dant savoir que le Jouet de Paris et les Ets L. R. vont prochainement lancer du matériel entiérement nou-
veau. La firme B. L. Z., nouvellement venue sur le marché, présente un matériel fort solide et de bon aloi.

Mais l'industrie du Modele réduit est en pleine évolution, et nous verrons, d’ici peu, des réalisations fort
attrayantes, permettant a l'amateur d’accéder a son réve de toujours: un réseau bien concu, muni d’acces-
soires bien au point, avec de bonnes machines tirant des rames aérodynamiques commandées a distance au
moyen de cellule, etc.

LOCO-REVUE. La revue des Amateurs de Chemins de Fer

Loco-Revue a été fondée en mars 1937, par M. Fournereau, le constructeur bien connu de Modéles
réduits et de Chemins de fer. Sa clientéle réclamait, 2 cette ¢poque, un journal, un magazine au moyen
duquel elle pourrait étre tenue au courant de toutes les activités ferroviaires réelles ou miniatures.

Loco-Revue qui a débuté avec un tirage de 500 exemplaires voit, 2 present, celui-ci porté a 3.000, c’est
dire tout l'intérét que portent a ce magazine les ama-teurs qui deviennent chaque jour de plus en plus
nombreux.

Pendant la guerre, et malgré de terribles difficultés, son directeur réussit 3 faire paraitre un numéro
tous les trois mois. Au moment le plus dur en 1944, de petits bulletins paraissaient encore pour maintenir
le lien entre tous les sympathisants des Chemins de ter.

Depuis Noél 44, Loco-Revue a pu réapparaitre
tres régulierement tous les deux mois sous une tres
belle présentation. Mais ses lecteurs n’étaient pas encore
satisfaits et réclamaient la parution mensuelle, Ce sera
chose faite des janvier 1947, et alors chaque mois, les
admirateurs du Chemin de fer pourront retrouver leur
journal favori.

Que trouve-t-on dans Loco-Revue? De tout un
peu, pourrions-nous dire, tout au moins un peu de
tout ce qui se rattache aux Chemins de fer. Des articles
sur les vraies locomotives, sur le matériel, la vole, la
signalisation; articles documentaires, articles de vul-
garisation, sans oublier les Chemins de fer a voie
étroite. Ensuite la description de réseaux d’amateurs
ainsi que celle de leurs réalisations qui sont, le plus
souvent, tres astucieuses et trés intéressantes. _

Enftin, Loco-Revue, et c’est la son but principal, .
donne des conseils pour la construction de modéles
réduits, des descriptions de montage de locomotives,
voitures, wagons, aiguillages, signaux, etc. Elle édite
des plans et vient de sortir un petit volume indispen-
sable a tout modéeliste. Le Memento de I'Amateur qui
condense en plus de cent pages toutes les connaissances
indispensables au constructeur de modéles miniatures.

Dans les pages de Loco-Revue se trouve aussi « La
Tribune libre », rubrique a la disposition des lecteurs
pour poser toutes questions les embarrassant... ou les
intéressant. Puis, un coin réservé i la correspondance
des lecteurs entre eux; et, ainsi, s'est formée et multi-
plice la grande famille des admirateurs du rail, des
« Ferrovipathes » comme nous les appelons en France.

Loco-Revue n’oublie pas ses amis belges, nombreux
sont ses lecteurs, et c'est toujours avec un trés grand
plaisir qu’elle publiera tous documents, sur leurs tra- _
vaux personnels ou sur la S. N. C. B. en général, qu'ilsvoudront bien lui communieuer.

Nous remercions vivement M. Lebbe de son hospitalité¢ dans ce grand magazine qu'est Trains, et qui
obtient, pour sa documentation générale, un si franc succes.
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Impressions et reflexions

DU MANS A PARIS
SUR MOTRICE 2D2

par Andrée POULLAIN

I.a Ville du Mans, avec ses maisons basses, est baignée de soleil en ce beau jour d’été. Son calme lui
donne l'apparence d'une petite bourgade. Flle a pourtant son orgueil de grande ville ainsi qu’en témoignent
ses nombreux monuments historiques. La timide riviere de la Sarthe, toute menue, la rafraichit a T'Ouest,
aidée de I'Huisne paressant a ses pieds.

« Le Mans-agglomération » se détache du « Mans-ferroviaire ». Celle-ci laisse a l'autre ses soucis et
prend ses responsabilités. Nceud de jonction, plaque tournante, gare régulatrice, tant de titres dissimulent
mal sa modestie. Par contre, ils indiquent précisément quel role important elle joue aux portes de la Bre-
tagne, de la Normandie et de I’Anjou. Tant d’attrait et de caractére ne peut me retenir en cette ville, car
j’ai une mission & accomplir, mais me fait regretter bien naturellement de la quitter.

Me voici 4 la gare. La tranquillité d'une promenade pédestre disparait pour laisser place aux préoccu-
pations de '’heure et des distances qu’éveillent en moi la splendide et racée motrice clectrique 2 D 2 507.
Revétue de sa parure d’'un vert neuf et galonnée de rouge, elle vient s'atteler a I'express 702, quelle remor-
quera jusqu’a la Capitale.

Un ingénieur du réseau et moi-méme grimpons allégrement dans la cabine haut perchée qui ne nous
accorde, en son sein, qu'une faible place ¢n raison de son exiguité. Le conducteur-¢lectricien nous recoit
comme il le ferait dans sa demeure : trés courtoisement. Il est accompagné d'un aide. L’ingénieur, des plus
aimables, nous fournira tout a l'heure, maintes explications sur les secrets que recele I'usine roulante.

Attentif, I'ceil aux aguets, notre « Pilote » attend maintenant l'ordre de départ et se soucie fort peu
de notre présence.

10 h. 33! C'est fait! Les moteurs se mettent a ronfler sourdement. Les voici qui entrainent l'énorme
masse métallique avec une douceur sournoise.

Les différents couplages des moteurs sont effectués aisément, a l'aide du volant, mani¢ par des mains
stires. Ceci a demandé quelques secondes seulement et nous courons déja a 110 a l'heure. Puissante de ses
4.000 chevaux notre « légere 130 tonnes », galbeuse comme une jolie femme, accéleére en un dernier ressaut.
Et il faut ramener le manipulateur a zéro, sans quoi nous dépasserions la vitesse tolérée de 120 kilometres-
heure.

Le défilé des caténaires et des potences forme comme le réglage mouvant d’une feuille de comptabilité
sur le paysage. Je m’habitue a ce morcellement de la vue.

Les peupliers dans leur ronde effrénée, s’enchevétrent dans les conducteurs de courant et les pylones,
puis disparaissent derri¢re nous. La voie se raidit, se tord dans tous les sens, redevient rigide pour s’anéantir
dans le lointain.

Interruption de mes réflexions est faite par l'ingénieur. Il nous parle du dispositif dit « de I’homme
mort », ce moyen de contrdle de la vigilance du machiniste consistant a ¢tablir un contact permanent sous
ses pieds et dont I'’emploi est de plus en plus répandu.

Chaque nom de station est souligné d’un prestigieux coup de sifflet, fort différent de celui d'une loco-
motive 2 vapeur, je le remarque. C'est que la motrice électrique a sa personnalité ! Puissance, propret¢ et
silence en sont les attributs.

Et je pense soudain aux souffrances qu'endure la machine a vapeur dans l'ascension d’'une rampe diffi-
cile : elle s'essouffle, sue, secoue ses toles, brasse 1'air désespérément, ouvre son « gueulard » en feu, plus avide
que jamais, séme en gerbes ses escarbilles et répand son panache furieusement. Que d’efforts visibles !

Le nouveau mode de traction, si discret et d’'une étonnante maniabilité les supprime. La nouvelle machine,
profilée élégamment, se contente de capter le fluide mystérieux et de le transformer en énergie motrice.

Observons le comportement de notre 2 D 2 dans la méme rampe, nous constatons qu’elle atteint le som-
met toute gaillarde, c’est 4 peine si elle a diminué son élan. Voila une concurrente redoutable !

N’accablons pas cette domestique dévouée de la premiére heure qu’est la locomotive a vapeur. Elle fait
chaque jour preuve de bonne volonté et possede comme compensation d'étre autonome : elle produit et
utilise sa force.
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Laissons plutot parler le paysage !

Une belle batisse blanche, parallélipipéde parfait ! C’est la sous-station de Courville !

La plaine beauceronne étale ses champs dorés, houleux sous la caresse d'une brise légere.

Les fleéches ogivales de la cathédrale de Chartres se fixent... Fort ralentissement a l'entrée du viaduc
de Maintenon, grand bless¢ de guerre. Cet ouvrage d’art réparé provisoirement est devenu fréle. I1 est franchi
a l'allure la plus réduite.

Enfin reprise et allure normale de pleine voie !...

Des visions fugaces : la cathédrale de Chartres, I'aqueduc romain de Maintenon, Rambouillet qui fait
immédiatement songer a la célébre bergerie visitée rituellement, le Palais de Versailles, dans son cadre gran-
diose, évoquant la magnificence des fétes du Grand Siecle : tout cet ensemble, singulicrement entrevu au tra-
vers des hublots de notre bolide ultra-moderne, ramasse l'histoire de plusieurs siecles. C'est une confusion
de la pensée. Ma mémoire, perfide servante, aime s’y abandonner.

Je suis rappelé aux réalités matérielles par un signal jaune. Notre allure se ralentit.

Un feu rouge, a présent, avec 'indication : « n. f. — non franchissable ! »

Nous obtempérons. Un dernier frottement des bandages par les sabots aux méchoires puissantes et c'est
I'arrét absolu. Il est de courte durée car voici « le jaune » nous libérant de linertie. Autre panneau lumi-
neux dans une courbe accentuée dont les feux surgissent brusquement...

Vert ! C'est parfait! la route est libre !

Passionnant ce langage des couleurs.

Versailles Chantiers : trois minutes d’arrét qui brisent notre ¢élan !

Nouveau démarrage puis accélération. — 90 km.-heure. — C’est le dernier « rush » avant Paris ! Ic1 nous
limitons notre « plafond ».

Les tranchées bétonnées nous enserrent et renvoient séechement notre écho.
Kilomeétre 3 !

La manceuvre vigoureuse du frein agit encore sur l'aiguille du compteur. Elle s’incline de quelques
degrés. Arrivée languissante, glissement sans fin, apres la griserie de la vitesse que je viens d’éprouver.

Le voyage expire : les buttoirs de la Gare de Paris-Montparnasse s'avancent menacants. Une derniere
action de la manette des freins, suivie d’'un échappement d’air violent et c’est I'immobilit2

I1 est exactement 13 h. 30. Les 211 km. ont été couverts dans le temps prescrit : en 2 h. 57, c’est-a-dire
« sans se presser » conviennent mes amis.

D’ailleurs, continue l'ingénieur, sachez qu’en 1939 trois rapides quotidiens ne mettaient que 2 h. 5 pour
effectuer le méme parcours (sans arrét a Versailles).

Nous ne pourrions prétendre réaliser les moyennes commerciales d’avant-guerre, en raison de 1'état actuel
de la voie qui oblige a de nombreuses limitations de vitesse.

Je dois quitter notre cabine aprés avoir remercié¢ chaleureusement les agents de conduite et l'ingénieur.
Tous trois se sont efforcés, dans la mesure ou leur service le leur permettait, de rendre ce déplacement tres
Intéressant.

Avenir du rail francais électrifié.

J’ai constaté, au cours de ce voyage d’accompagnement, l'excellente tenue de la voie dont est capable ce
type de machines. Vibrations et mouvement de lacet faibles et surtout reprises faciles qui ont pour corol-
laire des moyennes soutenues.

La vitesse impose un systeme de sécurité impérieux, nous le savons.

La simplicit¢ de conduite du nouvel engin donne tout le temps indispensable pour la stricte observa-
tion des signaux.

Les signaux électriques, lumineux de jour et de nuit, sont un facteur de confiance par 'automatisme de
leur fonctionnement.

Ainsi, espérons que les circulations pourront étre améliorées avec un moyen de traction si souple et
entouré de toutes garanties de protection

On reconnait que l'électrification des chemins de fer ouvre de vastes perspectives pour l'avenir et le met
en ¢tat de mieux lutter avec les autres moyens de transports.

La nature méme du rail, piste inégalable, ne devrait-elle pas déja constituer le premier €lément de sa
supériorité sur la route? En fonction des hautes moyennes réalisables, des charges importantes quon y peut
remorquer, le chemin de fer ne pourrait-il pas s’assurer I'exclusivité du trafic interurbain a longue distance,
débarrassant le macadam de ses mastondontes qui sont un danger public, une géne pour la circulation privée
en méme tems que la cause de l'usure impressionnante de nos routes ?

Quand la S. N. C. F. pourra s’affranchir des restrictions que lui dicte la politique d’économie nécessitee
par une reconstruction raisonnée, l'utilisation de I’électricité lui apportera cette fois-la le moyen de mettre
en ceuvre une exploitation plus rationnelle : liaisons ultra-rapides entre grands centres. Un maximum de
confort et de commodités pour les voyageurs et des modalités simplifiées pour le transport des marchandises
seront le complément désirable pour son succes.

Le transport routier de fort tonnage reprendra de lui-méme sa place d’auxiliaire dans la petite desserte
dite « en ¢toile » pour laquelle 1l semble mieux adapté.

Cette conception logique amene sans heurts a ce mariage de raison qu’est la coordination, connexion

qui s’avere indispensable a notre époque pour que l'essor de 'un et la prospérité de I'autre ne soient pas en
danger.
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@ LES HOMMES DU RAIL

de Ferdinand DUBREUIL

par Roland ENGERAND

1

Voila pres de vingt ans déja que je connais Ferdinand Dubreuil, que tous deux, « nous formons tan-
dem », selon son expression, a travers les pages d’une série d’ouvrages dont il a été l'illustrateur et dont je
suis l'auteur. Au cours de ces dix-neuf années, j’ai bien des fois eu l'occasion d’apprécier la verdeur et la
vigueur de son talent, tout autant que les ressources de son cceur... Je puis donc parler de lui en toute
connaissance de cause, sans que l'amitié qui nous lie vienne aveugler mon jugement dans cet hommage
que je suis heureux de lui rendre aujourd’hui. L’amitié n’a pas comme l'amour un bandeau sur les yeux.
Parfois lorsqu’elle a la vue basse, elle met seulement a son regard un lorgnon aux verres grossissants.
Mais un tel prisme n’est-il pas souvent nécessaire dans la vie pour comprendre et discerner la beauté ? Il est
a I'nomme ce que le soleil est a la nature... un archet sans lequel les choses ne sauraient exprimer le beau
chant qu’elles recelent.

En tout cas, il n'est point besoin de chausser des lunettes lentilles bi-convexes pour discerner le talent
de M. Dubreuil ol se retrouvent résumés les traits caractéristiques de la personne dont il est issu. D'ail-
leurs ne peuton toujours affirmer: « Dis-moi quelle est ton ceuvre et je te dirai qui tu es ».

En cette ceuvre vigoureuse et dynamique se refletent le dynamisme et la vigueur de ce robuste Bour-
bonnais dont la prodigieuse activité s'exerce en tant d’ordres divers, peintre et graveur pour ne parler que
de sa vie artistique, car a son crayon, il joint divers violons d’'Ingres; a cultivé, en ce domaine, tous les
genres, usant tour a tour du pinceau, de la gouge et du fusain,
passant du portrait au paysage, de la sanguine a l'aquarelle et a BRI
la peinture a I'huile... et a qui le second bois gravé qu’il burina lui | | :
valut d’emblée, au seuil de sa carriére, d’étre admis au Salon des
Artistes Francais. A ce premier succes il joignit rapidement d’autres
lauriers, en illustrant, a la lumiere de son passé d’ancien combattant,
deux livres de guerre renommés : Verdun, de Jacques Péricard, et
A UQOuest rien de nouveau, de Henrich Remarque, ou il réalisa
une série de grands albums, en bois gravés de plusieurs tons consa-
crés a Tours et a Chinon, villes joyaux de son pays d’élection, qui
connurent une grande vogue.

Le signe essentiel de cette rayonnante personnalité réside dans
une tres robuste puissance. Dubreuil n’aime que ce qui est fort et
excelle dans la rudesse.

Il n’est donc pas surprenant, dans ces conditions, qu'il ait été
violemment attiré par les admirables « Hommes du Rail » qui sont
ses compagnons (car 1l appartient aux cadres de la Société Nationale
des Chemins de fer francais), a ces cheminots, ses camarades, a4 ces

28

Em—

|
Y
!




lutteurs dévoués auxquels l'on peut tout demander lorsqu’on fait
appel aux richesses de leur cceur; a «ces rudes et magnifiques hom-
mes, tutoyant, dans leur violent labeur, le feu comme le fer, ces
hommes courageux et infatigables auxquels tout ce qu’il y a de voya-
geurs, confie, sans méme y penser, leur vie, leur ccuvre a faire et
parfois leur amour..., sans méme y songer, tant les hommes du rail
son dignes qu'on ait fo1 en eux ».

Ces derniers mots ont été écrits par Claude Farrére dans la pré-
face qu’ll a donnée aux Hommes du Rail, de Ferdinand Dubreuil.
Et, dans cette méme préface, I'auteur de La Bataille ajoute : « Je ne

¢ VOIS Jamails passer un train dans la campagne, sur le chemin bleu de
ciel des rails fuyant parallélement vers I’horizon, sans évoquer la vision
grandiose de ce chauffeur et de ce mécanicien, souillés de sueur et
de poussieres, dont I'un jette les pelletées de houille a la fournaise,
tandis que l'autre veille aux signaux de la voie et a la vie de la
machine... dont les douze ou vingt roues tournent si vite qu’elles
iont plus de rayons, et qui est I'esclave et la chose de ces hommes-1a ».

Ce sont ces hommes et leurs freres qui réparent ou entretiennent
ces splendides bétes de course ainsi que les wagons qu’elles entrainent,
que nous présente aujourd’hur Ferdinand Dubreuil, dans plus de
trente planches en taille douce, en camaieu ou en bois gravés. Depuis
des annces, 11 a patiemment assemblé ce reliquaire ou voisinent les
ardents visages des mécaniciens, des chauffeurs, des fondeurs et des

soudeurs a I'arc, ou les gestes des chaudronniers se marient aux gestes
des cabestaniers, ou le bruit du marteau-pilon se méle au

bruit du forgeron, ou le type du sableur et du débrancheur
succede a celui du cantonnier de voie, de l'aiguilleur ou
du lampiste, du poseur ou du garde-barriére.

Parcourons ses titres imagés: « En avant a la boi-
teuse! »; « Sur le plancher de fer »; « L’effort de la béte
d’acier »; « Une gueule noire ».

On respire en ces pages une apre odeur de poussiére
de charbon et 'de noble sueur. Et I'on est empoigné par
le drame — si actuel — de I'homme aux prises avec la
machine qu’il veut terrasser et qui le veut, elle aussi, ter-
rassé.

Par quels mots saurais-je mieux finir cet article qui
souhaite aux « Hommes du Rail » le succeés que cette ceuvre
merite, et qui tente d’exprimer a son auteur la reconnais-
sance que lul doivent ceux qui l'ont accompagné déja,
'accompagnent et I'accompagneront dans ses pérégrina-
tions a travers la vie des hommes de France que nous _
aimons et a travers le décor qui cerne cette vie... Une fois Ve ol el
de plus, 11 a employé son généreux et éloquent talent a

nous faire mieux connaitre, aimer et respecter ce qui mérite d'étre
respecté et aimeé.

I."aiguilleur aux leviers.

...Et je songe en terminant ces mots, a ces trains attirants qui
partent a Paris, de la Gare de Lyon vers les beaux rivages de la Cote
¢d’Azur... Les hommes du rail ont consciencieusement assemblé les
séduisants wagons dans les vitres desquels vont se refléter tant de
splendides paysages. LLe mécanicien et le chauffeur sont a leur poste,
a I'arriere de la haletante locomotive. Sur le quai, des amis sont venus
saluer ceux qui vont partir et leur vantent le charme des spectacles
qui vont s’offrir a leurs regards... et le train s'ébranle... Ceux qui

. restent, dans un signe affecteux murmurent : « Bon voyage ».

De méme Ferdinand Dubreuil a, peu a peu, assemblé les com-
partiments de ce nouvel ouvrage qui va accomplir un beau voyage
dans le grand domaine des hommes du rail a ceux qui ne connais-
sent pas ce domaine et qui, attirés par le savoir-faire de celu1l qui les
y guide, aimeront le connaitre. Le train de planches est prét... Il va
partir. De nombreux souscripteurs ont déja retenu leur place pour
cet émouvant. et artistique trajet. D’autres vont encore arriver, a la
derniere minute, et acquérir les ultimes exemplaires... Qu’il soit per-
mis a un ami, devant ce départ, de saluer cette ceuvre préte a se diriger

vers ses destinées, et de lui souhaiter si1 affectueusement, si frater-
[L.e visiteur la nuit. nellement « Bon voyage ».
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par Paul GRUOT
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Arville-Commanderie(Loir-et-Cher).

A mon ami, André Poullain, je dédie ces modestes vers qui me
furent INSpIres par son treés judicieux article intitulé :

du rail ».

Rail! quand je pense a toi je me sens frissonner
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