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AUTRES MACHINES

Mcdisee-demi \

« La Tirefonneuse-Eclisseuse Matisa-Jami » permet d'effectuer tous
les travaux de pose, dépose et resserrage des tirefonds, boulons de
crapauds et d'éclisses. C'est actuellement la seule machine cupuble
d'effectuer un travail identique en qualité au iravail manuel, gréce
a un dispositii réglable permettant de diminuer ou d'cugmenter &
volonté l'effort de serrage des tirefonds ou boulons d'un demi, d'un
quart et méme d'un huitiéme de tour. Poids de la machine : 120 kg.,
consommation d'essence 1 litre & l'heure, construction pour tous
ecartements de voie.

Pulsateur.

Dans le monde entier... \’

MATERIEL INDUSTRIEL SA Spécialistes

GRAND PONT.2 - LAUSANNE -SUISSE- AR

BUREAU A PARIS - 30,r. Mugadar - PARIS-9°
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BOURREUSES AUTOMATIQUES b CRIBLEUSES & VOITURES DE CONTROLE
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PLASTIFER

Iviaslic pour vikuyges sur métaux et béton

HUILERIES DESMIT & STERCKX, RUYSBROEK (BRUXELLES) TEL. 43.0044/45

Brevet belge n° 491.096 — Brevet frangais n® 998.373 — Brevet suisse n” 65.323

Le Plastifer a été utilisé ces derniéres années pour tous les grands travaux de la S.N.C.B.
Le Plastiler est également fabriqué en France et agréé par la S.N.C.F. pour ses travaux sur métaux

Machines d’organisation et a adresser
Br adm 3 @ main et électrigue

Notre Modele WHEB

Fabriqué par les importantes usines

Adrema Ltd, London

Agent exclusif pour la Belgique
et le Grand-Duché de Luxembourg :

/j’a/mm,

BRUXELLES, rue d'Assaut, 20-22, Tél. 18.23.95
GAND — ANVERS — CHARLEROI — OSTENDE

ENTREPRISES GENERALES DE BATIMENTS

Frans DAELMAN & ZONEN

MOORSELBAAN, 208 - AALST

HENRI NAVEZ

Expert comptable Conseilier tiscal

1, rue Saint-Géry. Bruxelles

Télépheone : 12.83.87

Met & wvotre disposition ses quinze années

d'expérience

Discrétion absolue - Les plus hautes références
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CABLES DE SIGNALISATION
DE TELEPHONE, DENERGIE H.T. 1 B.T

PEDAI.ES ELECTRQMECANIGUES
PEDALES MAGHETIQUES
RELAIS DE SECURITE

SIGNALISATION
DES PASSAGES A NIVEAU YT ”

TURBO-ALTERNATEURS SOCIETE INDUSTRIELLE DE LIAISONS ELECTRIQUES
PARAFOUDRES SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 345.000.000 DE Frs

e SIEGE SOCIAL et BUREAUX a PARIS, 64 bis, R. de MONCEAU, 8¢ - Tél. LAB, 67-53
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Sur demandela SILEC peut fournir des notices détaillées concernant les dicersAppareils mentionnés ci-dessus
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The Timken Roller Bearing Company
of Canton, Ohio, U. S. A.

. . . communique que, par jugement du tribunal
départemental des Etats-Unis pour le district Nord
de I'Ohio, Division Est, dans I’affaire opposant les
Etats-Unis d’Amérique a la Timken Roller Bearing
Company, notre accord avec la British Timken Ltd
de Birmingham, Angleterre, et avec la S. A. Fran-
caise Timken de Asniéres, France, octroyant a ces

sociétés le droit exclusif de vente des roulements

a billes coniques pour premiére installation et
nous imposant certai-2s conditions de vente de
roulements de remplacement dans ces régions a
pris fin, et que le renouvellement de cet accord

est 1nterdit. Nous

pouvons, en conséquence,

libres des restrictions imposées auparavant en
vertu dudit accord, vendre les roulements i billes

coniques dans n'importe quelle région.

THE TIMKEN ROLLER BEARING Co, CANTON 6, OHIO, U.S.A.




SARMA

| SUCCURSALES A —
.~ BRUXELLES - LIEGE - TOURNAI - COURTRAI
|

ANVERS - NAMUR - LA LOUVIERE - MALINES

GAND - CHARLEROI - LOUVAIN -~ MENIN
SAINT-NICOLAS

[—— Votre distributeur idéal —

° SES VINS DE QUALITE e
APPRECIES DE TOUS ‘

. SES CAFES FINS » '

RECLAME, MENAGE, EXTRA

e SON DEPARTEMENT TEXTILE e

TOUTES LES NOUVEAUTES

& ALIMENTATION °
ARTICLES DE PREMIER CHOIX
® POUR LE MENAGE o

TOUS PRODUITS D'USAGE

I e PARFUMERIE - TOILETTE e

ARTICLES DE QUALITE |

Express-Bar

« VITE ET BIEN SERVI »

RESTAURANTS RENOMMES
° VINS REPUTES °

Meilleur et moins cher que
SARMA n’existe pas

o — -
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MAISON HELLINCKY, $.A.

50, rue des Pierres — Bruxelles (Centre)

|

Téléphone : 12.41.77

VOUS TROUVEREZ :

Un choix incomparable d’outils de qualité
pour tous les corps de métiers.

STOCKS IMPORTANTS
QUALITE IRREPROCHABLE

Magasins ouverts sans interruption
de 8 h. 30 2 18 h. 30 — le samedi jusque 17 h.

A VOTRE SERVICE DEPUIS 1839

ANNUAIRE GENERAL DE BELCIQUE
Fondé en 1920

Industriel
Commercial

Maritime

62, RUE DE LA CASERNE, 62 — BRUXELLES

LIVRE D’'ADRESSES
des meilleurs firmes belges Téléphone : 11.66.49

N
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SUCRES DE TIRLEMONT

Deécliets de coton

PERFECT PACKING

USINES
]. PIQUET
S. A,
Gand e T. 514.02

Adres. télégraph.
PIQUET GAND

ndes :  Bentley's
second phrase
A.B.C. 5" et 6 édit
Fournisseur des Chemins de fer belges
Xpositions © Rie de Janeiro, Liége 1930 :

Grands Prix

| LAVABLE ET INUSABLE |

B Beal=Cal §3 b+ 94
AITisT1Le] | 11

" COLUMETA,

" SUNINYLO ,,

Peinture spéciale pour briques,
ciments,

béton, crépis.

Nouveau procédé & base de verre liquide

3, rue de Prague

BRUXELLES |
Téléph. : 37.08.83 |

Comptoir Métallurgique Luxembourgois, S.A, Luxembourg

Wuhupﬂ{ﬂ G{E vente 6{2-5 A R B E D

TOUS LES ACIERS

Spécialités -

P ALPLA

Pour la Belgique et le Congo belge, s'adresser & :

11,

quai du Commerce, Bruxelles ® Tél.

‘-Pnufre.“es a ‘nrﬁes ailes

a 'Fﬁcas pﬂrﬁ”é{es

N CHE S

LA BELGO-LUXEMBOURGEOISE. S. A.
17.22.45 17.22.46

sa. AVIALAC

a4.70.89

186, Chaussée Bara. Waterlco @ T

fabrique pour votre industrie

les couleurs, vernis, émaux. cel-
lulosiques synthétiques et gras,

que vous cherchez!

Echantillons et spécilications sur demande.

PAPIERS

ft:iin:*[fujpfﬂﬂ sacs

N E

NE COUREZ PASI
DE RISQUES™*™

Garantlissez la protecltion de
vos installations par 'emploi

s coupe-circuit & haut pou-
voir de coupure portant la

MARQUE

USINE BELGE DE MATERIEL ELECTRIQUE

VYNCKIER FRES & CIE S, A,

11. MIEUWE VAART, GAND

B . e e M A e e e e e

tous formats loutes fermetures

N f L o — o
(_ f\l{ I ()N.S hnwlnpppﬁ a fwu’iirv et Administratives - IH![H‘E’HHHJHH

INDUSTRIE PAPETIERE

cOCIETE ANONYME

10, RUE AUX FLEURS (PLACE DFE BROUCKERE)
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@ Equipements électriques pcur chemins de fer, tramways
et trolleybus, pour n’'impcrte quelle puissance et tension
de service. — Equipements Diesel électriques. — Appli-
cations diverses pour traction. — Moteurs et appareil-
lage pour les services auxiliaires et de signalisation @

® Locomotive électrique
Gr E.636 - Courant
continu 3000 volts —
Puissance 3000 CV. —
Vitesse maximum de
service :.120 km/heure
pour les Chemins de
Fer de I'Etat italien. @

Représentant exclusif pour Ia
Belgique, le Grand-Duche de
Luxembourg et le Congo Belge :
Electricité et Ventilation Indus-
trielle, s.a., 66, av. de Stalingrad,
Bruxelles. - T. 11.93.55 - 12.96.96

FRCOLF MARELLI & C° x SeP.A. » MILANO

......

Radio - Pick-up combiné -
Meuble noyer poli -Tourne-

disques - ** Collaro™ avec ~ S8 N

arrét automatique. - T B ot

L. S6cm - H.36¢m - Pr. 32em . el B s T

| Modele standard, com- o, b :
plet avec 3 disques .... FH e

Modeéle ** de luxe ' com- qg Eu
plet avec 6 disques .. .. FH

A crédit sans acompte 3 254 i TR
l partir de par mois. FR. : . T b { =
- & o | NS
[~ TBON pour une démonstration gratuite ' P I |
l . ] = T
NOM : : crii? ity -
ADRESSE — o . A —— M—— e

: 3 - ATy,
DES CONVITIONS DE VENTE INCONNWES A C& JOUE - T
Garantie un an - Palement en 3 mois 3ans aucun intérét - .
Crédit sans acompte jusque 24 mois - Faculté d'échanger dans
5 les huit jour: si pas satisfaction - Remboursement du ticket de
eocooo00sOBORRS chemin de fer 3 tout acheteur de province (ticket simplede 3* PN R N Y X X N N X

classe) péﬁfﬂﬁ,f TRATION DANS TOUT LE PAYS.

Mccedor L5becce

e

| COMMANDE - — e e TEL.

e e e S —— . E———— — i — e —

SPECIALISTE DU DISQUE ET DE LA RADIO DEPUIS PLUS DE 25 ANS - ION _ FXPOSITION LE DIMANCHE
34-35, RUE DU MIDIL, BRUXELLES (derri¢re la Bourse) TEL. 11.76.32 - 1216.82 - 12.08.81 DE 1O H. A (2.50N.




AL

S

CARRIERES DU HAINAU

L ETTET ::::":‘:5"‘::"" .: y |'.':,. W T -'; ie - 3 :. .1 ':u'- ++1::|. :.-1-‘:':’:‘:.:‘:.:"'.‘,:-:
Ll L

e

e e

LT |'I.'II

'\ Ly N
L) 1 3 I oy Y

| 1 IEIJ ]1” i ] llmm ” 1 H 1 .'II TN Illullllll.'llhlllulllullﬁnl.l.

-----

1
1

rrrrr

v

i

piFmap sl
i

'ﬂ’

PR A AT DA GO A

g
o S o

L

w HM&LW, ﬁ#mﬁ..
s<k ki) 'Hl !'| | J. Lade
"_"_'I_I.Il.l;.l.ll 1 111

o ks

T
.;'T§§=¥{f;f

—_—

|
|
ARCADE pu CINQDANTENAIRE
BRUXELLES

T

20

- -- B
2 S50 C YME DES i

------
L

U

SRS e

PIERRES BRUTES, roctées et épincées. PIERRES SCIEES sur 1, 2, 3 ou 4 faces. PIERRES POLIES, en tranches, en bandes
ou parachevées pour marbrerie. PIERRES FACONNEES pour batiments, monuments et travaux d'art, unies, moulurées ou
sculptées. TRAVAIL MECANIQUE : spécialité d'éviers, de vases ou de colonnes. Bordures de trottoirs de tous- profils et
dimensions . brutes, épincées. bouchardées et ciselées. Pavés de toutes formes et dimensions. CONCASSES CALIBRES :

impalpable - 0/2 - 2/5 - 5/20 - 20/40 - 40/60 - refus de classsur et plaquettes 20/60. Moellons bruts pour enro-
chement, magonneries, sucreries et fonderies. Moellons spéciaux de toutes dimensions pour tous usages. Pierrailles a I'escoupe

ou a la lourche.
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ROYAL ANDRE

LE SPECIALISTE DE LA VOI-
TURE D’ENFANT ET DU JOUET

97, Boulevard du Midi, 97
Bruxelles. — Tél. 11.18.233

e 10 % de remise aux Agents de 'Etat e

A. D. S.

VELOS . MOTOS ® SCOOTERS
Agence de DBruxelles

125, Boulevord Maurice Lemonniler
Tél. : 13.09.17

Grand choix de motos écuipées du moteur
Sachs - 100cc. et 150 cc.
Scooters M. V. 125 cc. et Bernardet 250 ce.

LA FRANCO-BELGE

DU CAOUTCHOUC
Tél. : Bureaux 11.24.50
Magasins 12.77.67
Ebonite en bdtons et {euilles.
Amiante blanche en plagues
Fibre rouge en plaques et batons
Bottes, cuissards et genoux en
caoutchouc, etc.
@ BRUXELLES
99, Boulev. Maurice Lemonnier

AUX ENVIRONS DE

2l

ZUID

Maison ]. DE COEN
AMEUBLEMENT

La plus ancienne Maison du Boulevard
° Fondée en 1888 .

125, Bd Maurice Lemonnier, Bruxelles
38, rue de la Caserne @ Tél. : 12.25.63

E. FREMY & FILS
ACCESSOIRES POUR AUTOS
ELECTRICITE e OUTILLAGE

187, Boulevard Maurice Lemonnier
Bruxelles Téléphone : 12.80.39

E. 1. VAN DEN HAUTE

73-75. Boulevard Maurica Lemonnier

BRUXELLES o s g
Expert-Chimist- m—Tr————.
INSTRUMENTS
DE CHIRURGIE
BANDAGES

RS ESTINGHOUSE
17, Place Rouppe o Tél. : 121253 & R0 x L1z LABOITEELECTRIQUE
BONNES CONDITIONS

POUR AGENTS DE L'ETAT

Appareils et Fournitures
Photo - Ciné - Son - Labe
Location films Ciné

Réparations
Développements

17, Place Rouppe. 17
Téléph. : 11.10.04

CYCLES @ CYCLOMOTEURS
SCOOTERSOMOTOS

Moto Guzzi - Peugeot - T.W.N.
s ¥ 121-123, Boulevard Maurice Lemonnier
o BRUXELLES °

Ramisa ~u Per onnel du Ch~m. de fer
m Cest a la
Maison MENDEL
55, Boulevard du Midi, 55
BRUXELLES e Tél 12.19.87

H gque vous trouverez toujours aux prix

les plus avantageux, le matériel

et toutes les fournitures pour
PEINDRE e NMESSIMFER ¢ DECORER

I Maison GODARD

Marchand Tailleur pour Hommes et Dames

59, Avenue de Stalingrad, 59

Bruxelles-Midi - Tél. : 11.93.50
I] Le spécialiste du crédit en 6 - 12 - 18 mois

LA GARE DU MIDI

= 231

-

(0 o

« Au Plongeur » K. KLIMIS

168, Boulevard Maurice Lemonnier
Spécialités
Eponges ® Peaux de chamois

Articles de toilette.
Maison fondée en 1897

« Comme chez soi » Cuisine du patron
Spécialités : Soles - Homards - Gibiers

WYNANTS - CUVELIER
23, Place Rouppe., 23
BEREIXELLES
Téléphone : 12.29.21

DESCENDEZ A

L'HOTEL DES ACACIAS

36 chambres
Tout confort

6-Ba, Avenue Fonsny ® BRUX.




Etablissements Ao 3el;en 8 ‘e“'

S. P. R L
Siege social :
5, Quai de Brabant CHARLEROI

Magasins :
1-3, rue S. Demoulin, FARCIENNES
(Le Campinaire)

Téléphone : Charleroi 32.09.89 et 38.18.73
Regisire de Commerce : Charleroi 67.006
Adresse télégraphique . Belien-Charleroi

Codes : Bentley Universal Trade Code

PRODUITS SIDERURGIQUES

Aciers Marchands @ Profilés @ Toles

Spécialité :

Aciers Siemens Martin de toutes nuances

Rtabl. A, Andris & Fils

irs¢Fis  AXELTRA

Constructeurs-représentants techniciens

CHARLEROI-VILLETTE . = Tk
51, RUE DU TRONE - BRUXELLES

Magasins :
9, rue Sabatier, 9 I
MARCINELLE | Département Génie Civil :
Téléphone : Charlerci 32.05.76 _ | Tous Travaux de B:.""It'iments
Adresse télégraphiqu= : VAPOR-CHARLEROI! Constructions Industrielles et Privées

Tél 12.91.71 - 72 - 73

ROBINETTERIE GENERALE

Département Electrification

| et Travaux spéciaux :
et controle de tous fluides | i

Tout pour mouvement, arrét, réglage

Electrifications de Chemins de Fer
s Toutes Installations Electriques

Eclairage Public

Département i & Thdisits Tél. 12.99.31 - 32

Département B. - Sanitaire EN BELGIQUE ET A L'ETRANGER

Fournitures techniques en tous genres:




TRAVAUX PUBLICS =PRIVES

e —

V4

ENTREPRISES &Wfﬁﬂ £S ET MATERIAUX Stéqme

109, 111, AVENUE EMILE de BECO
BRUXELLES, Tél: 488088~ 488087

—

LES ENTREPRISES
VAN RYMENANI

Société Anonyme
TRAV AUX - ' N T 159, AVENUE DE LA

PUBLTICS COURONNE
ET PRIVES BRUXELLES
Téléphone : 48.11.25 Téléphone : 48.03.13

Remise de Haine-Saint-Pierre, — 10.415 m2 Remise de Kinkempois. — 17.360 m2




TRAVAUX
PUBLIGCS
ET PRIVES

tNTREPRISES

BLATON-AUBERT

SOCIETE ANONYME

1

4, RUE DU PAVILLON

BRUXELLES
TELEPHONE : 15.48.50

Par la fourniture de ses |
CHAGSSIS, PORTES, VITRAGE SANS MASTIC,

CHAMEBEL

VI R E

Bureaux de Bruxelles
27. rue Royale
Tél. : 17.47.40
17.21.81

a collaboré & la reconstruction
GARES, etc... de

Usine et Bureaux

& Vilvorde

Tél. : 15.84.24
15.99.20

des REMISES, ATELIERS,

. Malines, Saint - Ghislain, Schaerbeek,

Merelbeke, Kinkempois, Monceau, Haine-Saint-Pierre, Jemelle,

Mons, Tournai, etc... etc...




IN"heésitez pas @ soumettre, $ans aucun engagoement,
vos problémes techniques 4 la Sociéic Anonyme :

Capital : Frs 400.000.000

Kapelle-op-den-Bos




Les locomotives
a vapeur et électri- ' N a coke soit

ques. Les locomotives '%Q_'_ \? Coke-car - Enfour-
Diesel mécaniques et hy- &5 o neuses et défourneuses,
drauliques. Les locomotives ¢’G¢ o © guide - coke avec arrache-
Diesel électriques. Les locomotives N ﬁﬁu portes. Ponts roulants et cha-

électriques spéciales pour les mines. 2 riols de ponts divers. Enfour-
Les locomotives articulées systeme bre- neuses pour sidérurgie et usines
veté. Les automolrices et locos-tracteurs. a cuivie. (Gazogénes, vannes a gaz
Les voitures de chemin de fer. Les et appareils divers. Containers. Les tra-
grues a vapeur et électriques. Les vaux de chaudronnerie. Les trains
wagons a marchandises - trans- de roues montés. Les centres de

ports spéciaux et wagons- FORGES roues en acier coulé. Les
citernes de tous ty- USINES ET pieces de forge, de
pes. lous les ap- fonte et d'acier
pareils de fours FONDE RIES moulé, brutes et

DE ET A parachevées.

INE Jaint ||

LA

BELOGI@UE



SOCIETE DE PERSONNES A RESPONSABILITE LIMITEE
REVUE FERROVIAIRE BELGE

éditée avec la collaboration du Service de Presse et de Documentation de la S.N.C.B.
Rédacteur en chef : F. LEBBE

Chéques postaux Bruxelles n® 67.250

mﬂT:r Bruxelles 18.75.42 ¢ 98, rue de la Croix de Fer, Bruxelles
s s | 5 ==

A NOS LECTEURS,

Dans no.re dernier numéro, nous vous avons demandé de nous guider dans la
vole que vous désiriez nous voir suivre. Voici donc le questionnaire promis.

Désirez-vous des articles généraux traitont des sujets :

]. — techniques a — installations fixes ?
b — matériel roulant ¥
c — exploitation ?

2. — admnistratifs ?

3. — commerciaux ?
et ce sur le plan 1 — national ¥
ou 2 — international ?

ot tenez-vous & ce que ces articles soient de vulgarisation ou trés techniques ?

Préférez-vous : des articles nombreux mais forcément plus condensés ?
des articles plus complets mais limités qu méme numéro ?
des articles plus fouillés & suivre dans différents numéros ?

Ft tout en restant dans le domaine ferroviaire, désirez-vous voir développer ou
créer les rubriques suivantes:

] — la vie dans les groupes et dans les 5 — la chronique philatélique;
ateliers; 6 — la chronique photographicue;

2 — la chronique artistique, 7 — un feuilleton ferroviaire;

3 — la chronique sportive; 8 — des contes ferroviaires;

4 — la chronique touristique; ¢ — la page du modelliste ferroviaire.

Désirez-vous que nos couvertures soient des reproductions d'aquarelles ou de
photographies en couleurs ?

Pour nos prochains numéros nous essaierons cette derniere formule.
Enfin, n‘avez-vous pas d'autres préférences & faire valoir ?
Cheminots, soyez, comme toujours, pratiques et constructifs.

Un petit mot, c'est si peu et cela constitue & la fols un guide précieux et un
f encouragement pour nous qui ne demandons quda mieux vous ¢ Servir »,

LA REDACTION.




Maurice

DELENS

NGENIEUR AIG

T'R AV AU X
PUBLICS ET
INDUSTRIELS

27, avenue Brugmann, 27
BRUXELLES. T.38.11.08(31.)

BUREAUX DE GAND

247-249, rue Joseph Vervaene
GENTBRUGGE. Téléphone 526.28




LA RECONSTRUCTION DES REMISES
AUX LOCOMOTIVES DE LA S.N.C.B

par H. LENFANT,

Ingénieur principal a la Direction de la Voie de la 5. N.C B

ES opérations militaires de mai 1940
avaient causé des dégats, principalement
aux batiments des recettes, aux hangars
a marchandises, aux cabines de signali-
sations et @ des maisonnettes isolées.

Les grandes installations du service de la trac-
tion et du matériel telles que les remises aux
locomotives, les ateliers de wagons et de voitu-
res ainsi que les ateliers centraux avaient ete
peu touchees.

En 1944, par suite des opérations de guerre,
en particulier les bombardements aériens, des
actes de sabotages diis & la résistance et a l'ac-
tion des armeées allemandes, de nouvelles des-
tructions importantes et plus profondes qu'en
1940 furent enregistrées.

Ces destructions ont atteint particulierement
les installations centralisées du service de la
traction. Elles avaient comme objectifs de desor-
ganiser les transports par la mise hors service
définitive ou temporaire du materiel roulant,
locomotives, wagons et voitures ainsi que des
installations fixes. Celles-ci comprennent les halls
de garage du matériel et les ateliers de repara-
tion et d'entretien.

Enfin le retour offensif des armses allemandes
dans les Ardennes et l'action destructive des
bombes V1 et V2 particulierement sur les agglo-
mérations de Liege et d'Anvers provoquerent
encore d'autres destructions.

Les installations fixes du service du matériel
atteintes en 1944 comprennent 35 remises aux
locomotives sur les 63 du réseau, 15 ateliers de
réparation de wagons ou de voitures sur 26.

Parmi les batiments sinistres les plus importants,
signalons :

les ateliers centraux de Malines, Louvain, An-
vers Dam et Marchienne-Zone.

Nous avons donne des details sur la recon-
struction des installations de 1'Atelier Central de
Malines dans le N° 2 de juin 1951.

les ateliers de wagons de St Ghislain, Schaer-
beek, Ronet et Hasselt.

les remises aux locomotives de : Schaerbeek,
Louvain, Merelbeke, Courtrai, Hasselt, Aarschot,
Termonde, Ronet, Kinkempois, Liege, St-Ghislain,
Monceau, Montignies, Haine-St-Pierre, Mons, Tour-
nai, Trois-Ponts, Gouvy, St-Vith, Braine-le-Comte.

Les dégats cux remises de Aarschot, Liege,
Mons, Tournai et Braine-le-Comte, moins impor-
tants, ne mirent pas hors service les installations
qui furent relativement vite reparees.

Pour les autres installations les destructions
furent compleétes ou tellement importantes qu'el-
les imposeérent la reconstruction totale notamment
pour les remises de Schaerbeek, Louvain, Merel-
beke, Courtrai, Termonde, Ronet, Kinkempois,
Monceau, Haine-St-Pierre, Gouvy.

A ce jour ces diverses remises sont recon-
struites et en service.

Les remises de Montignies et de Hasselt, detrui-
tes & plus de 50 % de leur superficie et en tres
mauvais état pour les parties subsistantes, doi-
vent étre reconstruites ultérieurement a un autre
emplacement.

La remise de St-Ghislain, partiellement reparee,
doit également étre reconstruite & un nouvel em-
placement.
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Ces deéplacements sont lies a de vastes travaux
d'aménagement des gares de formation desser-
vies par ces remises.

Enfin la remise de 5t-Vith ne sera pas recon-
struite.

Nous nous proposons dans cette étude de de-
crire succinctement la reconstruction des 10 remi-
ses entierement reconstruites.

Nous essayerons de metire en evidence les
modes de construction, les solutions diverses
adoptées pour la structure et les parties tres
speciales comprises dans les remises aux loco-
motives.

Une premiere remarque s'impose, c'est que le
béton armé s'est révelé un mode d'exécution
beaucoup plus rapide que la charpente métalli-
que.

Celleci ne fut employee que pour la remise
aux locomotives de Louvain et nous dimes subir
de tres longs retards dans les livraisons.

Remise de Schaerbeek

La remise de Schaerbeek avait ete construite
peu avant la guerre de 1914 et se presentait sous
la forme d'une remise double, Sud et Nord, acces-
sible par un faisceau de voies, comme toutes les
remises construites sur le réseau a cette epoque.

Entre les deux remises Sud et Nord se trouvait
un atelier de reparation commun aux deux remi-
ses. En principe la partie Sud etait reservee aux
locomotives du service a voyageurs, la partie
Nord au service des marchandises.

Construite en beton arme, suivant des plans
dressés par les services d'étude de la Sociéteé,
cette remise etait a l'éepoque de sa construction
la plus vaste du reseau, couvrant 20.000 m2.

La figure 1 donne une vue d'ensemble de la
remise avec ses 19 voies couvertes. A l'avant-
plan se trouvent des installations secondaires,
lampisterie et abri a bois.

La fig. 2 donne une vue perspective sur l'angle
Sud-Ouest.

On remarque d'une part les lanterneaux iso-
les destines a l'éclairage et d'autre part deux des
quatre cheminees visibles sur la fig. 1.

Ces cheminées assuraient l'évacuation’ des
fumées captées a la sortie des cheminees des
locomotives, comme le montre la fig. 3. Les car-
neaux en plaques d'asbeste ciment raccordaient
les appareils de captation des fumees aux quatre
cheminées.

Ce mode d'évacuation de fumee, suivant le
systeme Schwall d'origine Allemande, a ete
abandonneé sur tout le réseau. Des 1932, il avait
eté remplacé a Schaerbeek par des couloirs de
fumée qui seront decrits plus loin.

Les bombardements de 1944 ont tres fortement
touche cette vaste construction, au point que la
reconstruction complete dut étre envisagee.

La fig. 4 montre une partie de la remise ou, a
coté des ruines, commencent les travaux de re-
construction. Ceux-ci furent confies a la Sociéte
Engema et s'exéecuterent de facorn assez parti-
culiere, en vue de substituer le gabarit electrique
au gabarit a vapeur. Le premier impose une
hauteur de passage libre de 6,35 au lieu de 4,80
pour le second.

Les parties demolies par les bomb&rdéments
furent directement reconstruites au nouveau gaba-

rit, apres l'enlevement des decombres et les demo-
litions necessaires.

Par contre, les parties qui avaient pu étre con-
servees provisoirement et ulilisées pour le garage
des locomotives furent reconstruites en conser-
vant, sous les coffrages, 1'ancienne superstucture
qui ne fut démolie qu'apres l'achéevement de la
nouvelle superstructure.

La fig. 5 donne une vue de la facade d'entree.
Les portes n'ont que 4,80 m de haut, correspon-
dant au gabarit a vapeur. On distingue une
poutre linteau au gabarit électrique. Lors de
I'affectation de la remise au garage des locomi-
tives electriques, les portes seront modifiees.

On distingue egalement sur cette photo les
lanterneaux transversaux continus sur toute la
largeur de la remise, lanterneaux a versants in-
clinés a 45° et munis de verre armeé.

On y voit aussi les cheminées en fibro-ciment
surmontées d'aspirateurs en fibro-ciment égale-
ment. Ces cheminées et aspirateurs assurent
I'evacuation des fumees captées dans les cou-
loirs de fumée continus sur toute la longueur des
voies de garage.

La fig. 6 montre un des couloirs tels qu'ils
existaient avant les bombardements et tels qu'ils
ont été construits. Ils sont constitués de béton Vul-
canit enrobant une ossature metallique.

Remise de Louvan

La remise de Louvain, a superstructure meétal-
lique, a été complétement détruite, comme le
montrent les fig. 7 et 8. La fig. 7 donne une vue
prise sur l'angle de coté des voies principales
et de la facade arriere.

La fig. 8 montre un aspect des décombres vers
la facade d'entree et la facade contigue aux
voies principales.

La reconstruction commencée des 1945 fit 1'ob-
jet de plusieurs entreprises, maconneries, chair-
pentes, couvertures, eic...

La remise couvre une superficie de 4.050 m2.

La fourniture des parties metalliques se fit avec
de trés grands retards qui contrarierent fortement
la marche des travaux.

La fig. 9 donne une vue de la remise recon-
struite, prise sur l'angle de la facade d'entrée et
de la facade coté des voies principales. Cette
facade étudiée par les services de la Sociéte a
ete traitée dans un style industriel moderne.

La fig. 10 donne une vue interieure vers l'en-
trée montrant le versant vitré des combles en
Raikem. La fig. 11 donne une vue interieure vers
le fond de la remise montrant le versant opaque
des combles. Ce versant est couvert de plaques
ondulées en fibro-ciment. Les deux fig. 10 et 11
montrent les couloirs de fumee en Vulcanit enro-
bant une ossature meétallique.

Remse de Merelbeke

Construite immeédiatement avant la guerre de
1914, la remise de Merelbeke etait d'un type
assez semblable a celui de l'ancienne remise de
Schaerbeek, murs en maconnerie de briques, ossa-
ture en béton arme, lanternecux rectangulaires,
evacuation des fumeées par le systeme Schwall
mise hors service bien avant la destruction de
la remise en 1944. '

Les travaux de deblaiement, d'etude et de
reconstruction furent confiés a la firme M. Delens,
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des 1945. A ce moment, la pénurie de bois pour
les coffrages conduisit les auteurs du projet a
rechercher des méthodes limiiant 1'emploi du bois
dans toute la mesure du possible.

Le projet présente et accepté par la Societe
comportait la mise en ceuvre d'arcs en beton
armeé, bétonnés sur le sol dans des cofirages
mstalliques et mis en place apres coup sur des
supports en béton armé bétonnés suivant la tech-
nique ordinaire.

La fig. 12 montre un coffrage métallique. La
fig. 13 montre des arcs decoffreés.

Sur la fig. 14 on peut voir quelques arcs encore
posés sur le sol, d'autres deja mis en place et
plus en arriére, des arcs surmontés de leurs hour-
dis paraboliques. Les fig. 15 et 16 montrent les
arcs dans le sens transversal et dans le sens
longitudinal.

La fig. 17 permet de se rendre compte de lim-
portance des coffrages utilisés pour le hall de
32 m. abriiant l'atelier de réparation des locomoti-
ves. La comparaison entre les fig 14 et 17 met
en évidence 1'économie de bois réalisée par l'em-
ploi de coffrages metalliques.

Les couloirs de fumée sont r2alises en ciment-
asbeste de méme que les cheminees et les aspi-
rateurs que l'on peu voir sur la fig. 18 donnant
la facade d'entrée. :

Un essai d'un type nouveau de portes a éte
fait; il s'agit de portes metalliques articulees per-
mettant de les ramener vers l'interieur de la remise,
dans la position ouverte, contrairement a la pra-
tique courante de l'ouverture vers l'exterieur
(voir notamment la fig. 5 montrant les portes de
la remise de Schaerbeek).

La remise de Merelbeke couvre une superficie
de 14.290 m?2.

Remise de Courtrai

La nouvelle remise de Courtrai remplace l'an-
cienne remise de ceite gare et la remise de Mous-
cron desatfectee.

L'étude a été faite entierement par les services
d'étude de la Société. La construction a éte con-
fiée aux « Entreprises Garnier » de Bruxelles.
L'exécution s'est étendue de mai 1949 a fevrier
1951.

Lors de l'adjudication, des contre-projets en
béton précontraint ont été présentés, mais leur
colit dépassait celui du projet dépose par la
Sociéte.

Les fig. 19 (facade d'entrée), 20 (fagade longitu-
dinale, coété des voies principales) et 21 (angle
des facades d'entrée et principale) montrent les
dispositions générales de la construction. Il s'agit
d'une ossature portante en béton armé et de
remplissages en briques.

L'éclairage naturel a été spécialement étudie.

Comme particularités de cette remise, citons
tout d’abord 1'emploi du béton vibré et d'un recou-
vrement des barres d'armature plus epais que
dans la pratique courante du béton arme.

Ces deux conditions, vibration et recouvrement
important, ont été imposées pour obtenir une
bonne protection contre les attaques des fumees.

On remarque sur la fig. 22 que les portes sont
en bois.

Avant la guerre de 1940, il était de regle d'uti-
liser le bois pour la construction des portes de
remises. Apres la guerre, le manque de bois de

bonne qualité a conduit la Societé a utiliser des
portes en acier, d'un cout malheureusement assez
eleve.

Les portes de la remise de Courtrai ont ete
etablies directement au gabarit electrique.

Les détails de construction interieure sont sen-
siblement les mémes que ceux des remises de
Schaerbeek et de Merelbeke.

Les lanterneaux sont du type transversal a
versants a 45°. Les plaques de verre arme sont
posées sur profils en aluminium.

Les couloirs de fumée sont constitués de pla-
ques en ciment-asbeste renforcées par des profils
en acier. La fig. 23 montre la position des lan-
ternecux et la disposition des couloirs de fumee.

Tout comme les remises de Schaerbeek et de
Merelbeke, la remise de Courtrai est munie d'une
installation de chauffage a eau surchauffee. La
remise proprement dite, c'est-a-dire la partie du
batiment ou sont garées les locomotives n'est pas
chauffée. Le chauffage est réservé aux locaux
annexes & l'usage du personnel, a l'atelier de
réparation et dans le cas de Courtrai a la partie
de la remise ou sont garees les automoirices.

La fig. 24 montre une partie de l'atelier. Quatre
écrans recouvrent les tuyaux alimentes en eau
surchauffée et projettent des faiscequx de chaleur
rayonnée. La fig. 25 montre la disposition des
pompes spéciales pour eau surchaufféee, qui assu-
rent la circulation dans l'installation de chauffage.

La remise de Courtrai couvre une superficie
de 10.213 m?2.

Remise de Termonde

L'ancienne remise de Termonde datant d'avant
la querre de 1914, était un batiment a ossature
en bois et remplissages en maconnerie, solution
imposée alors pour des raisons militaires vu le
caractére de ville fortifiée que possedait Termon-
de, a cette epoque.

Aprés sa destruction durant la guerre de 1940,
une remise provisoire, en bois également, a éte
construite.

Nous ne citons ces détails que pour attirer
l'attention sur la bonne tenue du bois en presence
des fumées de locomotives.

L'acier est trés rapidement attaque et impose
uan eniretien iréqueni et onéreux.

Le béton armé est également attaqué par les
fumées, mais a un degré moindre. Les eléements de
faible section sont particuliérement vulneérables,
par suite de la proximité des armatures des faces
extérieures. De plus, la mise en ceuvre de beton
dans des pieces de faible section ne permet pas
l'emploi de béton & faible dosage d'eau. Le
béton est plus poreux que la normale, ce qui favo-
rise l'infiltration de l'eau et l'attaque des fumees.
C'est la raison pour laquelle, a Courtrai, nous
avons imposé que toutes les parties en beton
armé soient vibrées. La vibration permet d'eviter
un exces d'eau, donne un béton compact, a sur-
face particuliérement reguliere et unie.

Remise de Ronet

L'ancienne remise de Ronet détruite en 1944 par
les bombardements, était une trées vaste construc-
tion de 37.500 m2, construite en 1925-1926.

Elle était du type a transbordeur, permettant
I'entrée et la sortie des locomotives, non seule-
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ment par le faisceau des voies qui précéede la
remise, mais egalement par le transbordeur trans-
versal aux voies de la remise.

La fig. 26 donne une vue panoramique de
I'ancienne remise.

A l'extréme gauche, l'atelier des wagons cons-
titue de quatre halls a charpentes métalliques.

A l'avant-plan, le batiment des bureaux, vestiai-
res, lavoirs et dortoir du personnel roulant.

erriere le batiment des bureaux : la remise.
La partie couverte d'une voite parabolique et
dont on remarque la saillie sur la facade droite,
abritait le transbordeur.

La fig. 27 donne une vue intérieure du hall
du transbordeur aprés que le transbordeur eut été
remplaceé par des voies reliant les deux parties
de la remise.

La fig. 28 montre les couloirs de fumée en béton
arme, solution adoptée en 1925 dans cetie remise
et dans d'autres construites simultanément.

Depuis lors, comme nous l'avons noté dans les
details donnés pour les remises de Merelbeke
et de Courtrai, les couloirs de fumée ont été réali-
ses en ciment-asbeste dont la résistance a 'action
des fumszes s'est révelée trés supérieure a celle
du beton.

Lors de la construction de la remise de Ronet,
en 1925, I'emploi du béton armé fut admis égale-
ment pour les cheminées et les aspirateurs. La
fig. 29 donne une vue perspective d'une partie
des cheminées et des aspirateurs. Les aspirateurs
qui surmontent les cheminées pesaient chacun
une tonne. Ce detail montre l'intéerét de 1’emploi
du ciment-asbeste dont le poids est notablement
moindre.

La reconstruction de la remise de Ronet fut
confiée aux Entreprises Van Rymenant.

La nouvelle remise couvre une superficie con-
sidéerablement moindre que celle de 1925 :
19.050 m2 au lieu de 37.500 m2. Sur la fig. 30, on
reconnait le batiment des bureaux et 1'atelier des
wagens.

On peut se rendre compte des dimensions de
la remise comparees a celles de la remise de
1925.

La fig. 31 a rapprocher de la fig. 29, donne une
vue perspective de la facade d'entrée comportant
26 voies, les cheminées et les aspirateurs en
ciment-asbeste.

Enfin, la fig. 32 montre les facades longitudi-
nale et d'about du batiment des bureaux visible
a l'avant-plan des fig. 26 et 30, batiment qui fut
touche par les bombardements de 1944.

La fig. 33 represente le réfectoire du personnel
amenageé dans ce batiment.

Remise de Kinkempois

La nouvelle remise de Kinkempois est destinée
a remplacer les anciennes remises de Kinkem-
pois, Renory et Liege. Elle occupe une superficie
de 17.360 m2.

L'execution en fut confiée, aprés adjudication
concours, aux Entreprises Van Rymenant.

Comme particularité de cette construction,
signalons le type de couloirs de fumée a ossature
en beton armé et remplissoge en maconnerie,

visibles sur la fig. 34 avant la pose du remplis-
sage en maconnerie.

Signalons également l'emploi de l'acier pour
la construction des portes d’entrée, visibles sur la
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fig. 35. Ces portes au gabarit électrique de 6,25,
portent a la partie mediane supérieure une
ouverture pour le passage des fils de traction.

La fig. 36 donne une vue d'ensemble de la
remise au moment de la mise en service d'une
partie des voies.

La fig. 37 montre le batiment du personnel
roulant groupant les bureaux des contremaitres,
les lavoirs, vestiaires et bains-douches.

A lI'avant-plan, la cabine commandant les mou-
vements des locomotives.

La fig. 38 montre, a 'avant-plan, le pignon du
hall de l'atelier de réparation et ensuite, le bati-
ment des bureaux. La sclle du réfectoire est
donnée par la fig. 39.

Bien que celte note soit réservée a l'examen
des installations de batiments, nous donnons
par les fig. 40 et 41 des dstails de l'installation
de lavage des locomotives. Lors de la rentrée des
locomotives a la remise, 1'eau chaude contenue
dans la chaudiere est récupérée, filtrée et emma-
gasinee dans des réservoirs afin de permettre
le lavage des chaudieres & l'eau chaude et le
remplissage avant l'allumage. Ces installations
appelees Micheli, du nom de linventeur, se
retrouvent dans toutes les grandes remises du
reseau,

Remise de Monceau

La remise détruite par les bombardements de
1944 etait une construction a ossature en béton
arme, construite peu avant 1914. Les destructions
furent a ce point importantes qu'il fallut démolir
entierement l'‘ammoncellement des décombres.
On fit usage de chalumeaux pour faciliter les
déemolitions des ouvrages en béton armé.

L'entreprise de demolition et de reconstruction
fut confiée a la Sociéte Bemat.

Citons, comme particularité dans l'exécution,
'emploi du ciment sursulphaté pour la construc-
tion des couloirs de fumée en béton armé (fig. 42)
et le choix de portes metalliques en acier embouti
(fig. 43).

Les ds2tails de suspension et de calage de ces
portes de 2,25 sur 6,25 m par vantail, ont fait
I'objet de recherches trés pousszes, en collabora-
tion avec la Société Chamebel de Vilvorde.

La fig. 44 donne une vue d‘ensemble de la
remise au moment ou quelques voies seulement
etaient mises en service.

La remise de Monceau occupe une superficie
de 9,500 m2.

Rem’'se d> Haine-St-Pierre

La vieille remise de Haine-St-Pierre a été tres
gravement touchée en 1944, comme le montrent
les fig. 45, 46 et 47. La derniére figure montre,
qu'apres l'enlevement des décombires, il ne restait
plus rien d'utilisable pour abriter les locomotives.

Les travaux de reconstruction furent confiés
aux Entreprises Van Rymenant, aprés une adju-
dication concours.

On retrouve dans cette construction des détails
en tout comparables a ceux de la remise de
Kinkempois. Ces deux remises comportent notam-
ment des lanterneaux paralléles aux voies comme
le montrent les fig. 48 (vue prise du sommet d'un
terril voisin), 49 et 50.

La premiere montre, en outre, les couloirs de
fumee a ossature en béton armé et remplissages
en briques (solution identique a celle de la fig. 34
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relative a Kinkemrgois). La seconde prise dans
I'atelier de reparation a l'arriere de la remise,
me! en evicences l'éclairage parfait rérarti par
les lanterneaux.

La remise de Haine-St-Pierre fut la premiere a
étre dotee, des sa mise en service, d'installations
speciales rour le garage et l'entretien d'automo-
trices. La fig. 51 donne une vue des voies affec-
tees aux automotrices. La voie de droite, sur fosse
debordante, permet d'atteindre facilement lss
organes moteurs. Les fosses sont munies d'instal-
lations de chauffage constituées par des tuyaux
parcouru par de l'eau surchauffee. En outre, des
aérothermes pulsent de 1'air chaud dans les entre-
voies.

Dans la remise de Courtrai, décrite ci-avant,
le hall abritant les automotrices est également
muni d'une installation de chauffage compren-
nant les fosses, ainsi que le chauffage du hall
par aerothermes et par écrans rayonnants (voir
{ig. 52, prise a Courtrai avant la mise en service
du garags ces automotrices).

La fig. 53 donne une vue de la facade d’entree.
A l'arriere, on voit le terril d'ou furent prises les
vues donnees par les fig. 47 et 48.

Enfin, la fig. 54 montre le batiment contenant
les installations du personnel roulant, vestiaires,
lavoirs, bains-douches, bureaux des contremaitres
et, a l'avantplan, la cabine commandant les
mouvements aux abords de la remise.

Ncions que la nouvelle remise de Haine-St-
Pierre a une sugerficie de 10.415 m2.

Remise de Jemelle

Nous terminons cette notice sur la reconstruc-
tion des remises par quelques deéetails sur les
travaux de renouvellement de la superstructure
de la remise de Jemelle. Ce n'est pas par suite
de faits de gquerre, mais bien par vétusté que
cz renouvellement dut étre exécute.

L'ancienne remise élait couverte par des com-
bles a charpentes meétalliques de 16 m. 80 de
portee, parpendiculaires aux voies. On cistingre
a l'extremite de la facade longitudinale, fig. 55,
les pignons limitant des combles semblables,
couvrant l'atelier de r2paration qui fait suite «
la remise.

La remise de Jemelle qui ne comprend que
six voies de 70 metres de long, assure un service
ires important tant pour le trafic des voyageurs
gue pour celui des marchandises. 11 fallait entra-
ver le moins possible l'utilisation des six voies
rpendant l'execution des travaux.

Les services d'etude de la Societé hesitaient
sur la solution & adopter. D'une part, le choix
d'vne superstructure en acier pose des problemes
d'eniretien onereux et assujettissants. D’'autre
part, I'exécution d'une construction en béton arme
sur coffrage imposait des entraves plus impor-
tantes au fonctionnement de la remise. L'emploi
de charpente en alliage d'aluminium eétait envi-
sage lorsque des suggestions furent faites ten-
dant a la realisation d'une superstructure en
hbéeton precontraint.

I.'stude fu! faite par M. Bartholome, du bureau
d'etudes des ingénieurs conseils David et Bartho-
lomeé. Les entreprises Garnier furent declarees
adjudicataires des travaux.

D'accord avec les services de la traction, l'exe-
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cution devait se faire en deux phases, de facon
a laisser {oujours en service trois des six voies.

Sur la fig. 55, les trois voies de gauche sont
deja couvertes et mises en service. Les travaux
sont en cours sur les trois voies de droite.

Les poutres en béton précontraint furent exécu-
tées par la firme Blaton Aubert, de Bruxelles, sur
son chantier de Machelen et acheminées par rail
jusque Jemelle. Notons que les poutres principales
perpendiculaires aux voies portent sur deux
appuis (mur et poteau distant de 10 m. 62) et
presentent un porte a faux de 4 m. 50 au dela
du poteau. Elles pesent 13.000 kilos et sont .au
nombre de six.

La fig. 56 montre, perpendiculairement aux
voies, des poutres de ce type, reposant a gauche
sur le mur, a droite sur la colonne en beton
arme. On procede a la mise en place d'une pou-
tre secondaire de 16 m. 86, pesant 6.300 kilos;
quarante-huit poutres semblables furent utilisées.

On voit les wagons sur lesquels reposent les
poutrss avant d'éire levées et mises en place au
moyen d'une grue. On distinque sur la gauche
de la photo, la partie de la remise déja terminée
et mise en service.

La fig. 57 montre une poutre secondaire, amarée
a sa poutre metallique de levage, les points
d'attache de la poutre en béton sont pris aux
extremites, afin de faire travailler le béton sen-
siblement dans les conditions ou il travaillera
lorsque la poutre reposera sur ses appuis.

La fig. 58 montre la méme poutre arrivee au
niveau ce ses appuis sur une poutre principale
a gauche et sur la poutre linteau de la facade
d'entree, a droite.

Sur le quadrillage formé par les poutres prin-
cipales et secondaires, furent placées des pieces
en béton armé ordinaire, non précontraint, préfa-
briquees sur le chantier. On peut distinquer
les pieces juxtaposees au-dessus du couloir de
fumee de la fig. 59. Au moment de la prise de
cette photo, le lanterneau n'était pas encore
place.

La fig. 80 a ete prise apres l'achevement du
lanterneau et la fig. 61 donne une vue extérieure
du lanterneau tel qu'il se présente aprés ache-
vement.

Une partie des lanterneaux a ete realisee sur
profil en aluminium du type Chamebel, l'autre
partie sur profil Eclipse (profil en acier comple-
iement revétu de plomb) des laminoirs de Long-
tain.

Grace a la bonne collaboration entre tous ceux
qui participerent a l'execution des travaux, le
renouvellement de la superstructure de la remise
ce Jemelle s'est effectue avec le minimum d'en-
traves pour le service de la traction.

Nous pouvons retenir de cette expéerience que
I'emploi de poutres en beton precontraint béton-
ne=s sur un chantier eloigne de 1'endroit ou doit
se faire la mise en ceuvre, ne présente pas beau-
coup de plus de difficultées que l'emploi de char-
pentes metalliques. Les fig. 56, 57 et 58 le prou-
vent a l'evidence.

Les notes qui pr2cedent monirent que les servi-
ces de la Societe ont tire parti de toutes les
methodes de construction et de réalisation que
la technique moderne mettait a leur disposition
immediatement apres les hostilites.



Le Viaduc

de la rue
de la Prairie

Por

Emile LAMBERT,

[ngénieur civil des mines.
Ingénieur électricien

Ingénieur
& la S A. Entreprises Blaton-Aubert.

Fig. 1. — Vue des culées extrémes.

A Société Nalionale des Chemins de fer

belges a mis en service au mois de mai

1952 le passage inférieur reliant a Bru-

xelles-Nord la rue de Brabant a la rue

du Progrés, en face de la rue de la
Prairie. Cet événement revét une importance
.tfoute particuliére parce qu’il marque l'achéve-
ment d'un ouvrage d'art important faisant partie
de l'ensemble complexe et étendu de la future
gare du Nord. Le grand public est témoin depuis
bientdét 15 ans des travaux considérables entre-
pris depuis la place Rogier jusgqu'a l'en'rée de
la gare de Schaerbeek, en vue d'adapter les
installations f{erroviaires aux nécessités créées
par la réalisation de la jonction Nord-Midi. Les
voyageurs, arrivant ou partant par train, sont
contraints, depuis de nombreuses années, de che-
miner par un dédale de cou-
loirs nouveaux ou provisoires,
a tra ‘ers des chantiers dont le
désordre avparent n'en faisait
prévolr jamais la fin. Aussi,
'inauguration de ce viaduc
présage-t-il 1'achévement pro-
chain de cette grande ceuvre.

Chacun sait que la jonction
Nord-Midi se fait par un tun-
nel enterré dans le flanc du
versant cSté porte de Namur
de la vallée de la Senne.

On s'est arrangé pour gue
le tunnel sorte de terre a la
gare du Nord et a la gare du
Midi & environ 8 metres au-
dsssus du niveau des rues.
Cette disposition a exigé de
ce lait le reléevement a cette
hauteur des voies de ces deux
gares et on en a profité pour
prévolr divers ponis qui, par
leur passage sous les voies,

permettent de rétablir les communications rou-
tieres entre les quartiers riverains coupées depuis
des lustres.

Les ponts prévus & Bruxelles-Nord sont au
nombre de six : le pont de la rue de la Prairie
et le pont de la rue de Quatrecht qui encadre-
ront la nouvelle gare, le pont vers I'Allée Verte,
le pont de l'avenue de la Reine, le pont de la
rue des Palais et le pont de la rue du Pavillon.

Les courants de circulation qui s'y établiront
soulageront d'une maniére considérable le irafic
passant par le centre de la ville.

Le viaduc de la rue de la Prairie est un pont
a 4 travées de 10 metres de portée chacune,
livrant ainsi puossage a 4 chaussées de 65,50 m.
et 7,50 m. de largeur chacune. La longueur totale

Fig. 2. — Vue des piles intermédiaires
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Fig. 3. — Facade cdté rue de Brabant.

du pont est de 86 metres, de la rue de Brabant a
la rue du Progres.

Les culées (fig. 1) formant les appuis extrémes
du pont et retenant les terres des remblais consti-
tuant de part et d'autre l'assiette des voies, sont
composées chacune d'un mur continu en béton
armé de 2 meétres d'épaisseur. Du cdté de la
rue, la face vue du béton est recouverte dune
facade de briques jaunes avec plinthes et
pilastres en pierre bleue. Des niches sont ameé-
nagées pour les appareils d'éclairage.

Chacune des piles (fig. 2) formant les trois
appuis intermédiaires du pont est un mur en
béton armé largement ajouré revétu de plaques
de pierres bleues, de 1,20 m de largeur, 5,65 m
de hauteur et 86 metres de longueur. Les appa-
reils d'éclairage sont également logés dans des
niches.

La facade du pont c3té rue de Brabant (fig. 3
se distingue par un imposant fronton de pierre
bleue, souligné par une moulure de bronze et
surmonté d'une série de fenétres correspondant
au quai de la voie 12. La fagade c5té rue du
Progrés (fig. 4) présente cussi un fronton de
pierres bleues, d'une ordonnance quelque peu
différente, qui se prolongera en couronnement
d'une galerie en cours d'exécution et reliant la
téte du pont & la tour de la nouvelle gare.

Le tablier du pont sur lequel sont posées les
voies est en béton armé. Il est d'une piece sur
toute la largeur de l'ouvrage, soit 40 metres et,
dans le sens de la longueur des 86 metres il est

Fig. 4. — Platelage en béton armé
(armatures).
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divisé en b troncons ayant respectivement 5 m,
19m, 24 m, 19 m, 14 m, S m. Son épaisseur est
en moyenne de 1,15 m.

Le choix du béton armé pour la construction
des ponts-rails marque une étape nouvelle dans
I'art de l'ingénieur des chemins de fer. Jusqu'en
1940, en eliet, les techniciens spécialisés n'admet-
taient généralement que | acler comme matériau
de choix pour la réalisation des tabliers sous
voies. lls manifestaient & l'égard du béton armé
des appréhensions, justifiées jusqu'ad un certain
point. Ils craignaient notamment que les vibra-
tions dues au passage des lourds convois, répé-
tées des millions de fois, ne finissent par déta-
cher le béton de ses armatures d'acier. La nécas-
sité de reconstruire immédiatement certains
ouvrages d'art détruits au début de la deuxiéme
guerre mondiale et la pénurie d'acier amenerent
les ingénieurs & revoir leurs doctrines. On recon-
struisit d'abord en béton armé quelques ponts
sous voies de portée modérée et on les mit en
observation. Des expériences de laboratoires, sys-
tématiguement conduites, mirent en évidence la
bonne tenue du béton armé envers des vibra-

=
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Fig. 5. — Facade cbté rue du Prngrs.

tions répétées. L'étude du viaduc de la rue de
Prairie, entamée en 1940, en profita totalement.
I['avant-projet de l'ouvrage qui prévoyait des
poutrelles d'acier placées cdte a c5te fut remanié
et remplacé par un projet en béton armé réalisé
maintehant (fig. 5.

Le terrain d'assise de la construction fait partie
du fond de lo vallée de la Senne. Il comporte des
couches de terres rapgortées, des assises tour-
beuses de résistance insuffisante. 1l laut descen-
dre & une profondeur de 10 metres pour trouver
le sol cavable de supporter le poids de la con-
struction. On s'est donc trouvé dans l'obligation
d'enfoncer 1.825 pilots en béton armé de 10 m.
de longueur moyenns.

En attendant l'organisation définitive des cou-
rants de circulation consécutive a l'exploitation
de la nouvelle gare du Nord entierement cache-
vée, les quatre couloirs du pont de la rue de
la Prairie ont recu l'attectation suivante les
deux couloirs centraux sont réservés exclusive-
ment au passage des tramways tandis que les
deux couloirs exirémes laissent passer les véhi-
cules routiers & sens unique.



LA TECHNIQUE DU PORTE A PORTE

ET L’EXPOSITION

INTERNATIONALE

CONTAINERS A LIEGE

par J. FIERS, ingénieur a la Direction

INTRODUCTION.

En 1951, la Suisse organisa une exposition
internationale des containers a Zurich.

En 1952, la Belgique fut
organisation.

chargée de cette

Sous l'égide du Bureau International des con-
tainers (BIC) et dans le cadre de la 4° Foire
Internationale de Liege, cette exposition des
containers s'est tenue & Liége du 26 avril
au 1]l mal.

Cette exposition présentait un double inté-

rét :

| au point de vue commercial en ce sens que
6 réseaux de chemins de fer (Allemagne,
Belgique, France, Grande-Bretagne, Pays-Bas,
Suisse) ainsi que quelques firmes privées
exposaient les divers types de containers
mis ces derniéres années & la disposition de
la clientéle (containers frigorifiques, contai-
ners isothermes, containers & ciment, con-
tainers  repliables, containers maritimes,
containers a déchargement automatique, etc.)

au point de vue technique en ce sens que
les réseaux de chemins de fer présentaient
au public les divers engins qu'ils utilisent
actuellement pour transporter de « porte &
porte » aussi bien les grands que les petits
contalners.

Dans le présent article nous ne développe-
rons que le point de vue technique du trans-
port de « porte & porte » des containers.

¥ * o

l. — Transport de « porte & porte » des
petits containers.

En langage ferroviaire la dénomination
« petits containers » s'applique & tous les con-
tainers dont le volume est compris entre |
et 3 m3.

Les petits containers sont des caisses en bois
ou en tdles avec portes ou couvercles pouvant
étre cadenassés ou plombés et dont certaines
parties des parois sont démontables pour per-
metire un enlogement facile des marchandises.

Ces engins sont munis d'organes de roule-
ment et d'un dispositif de calage. Le poids
maximum de ces petits containers et de leur
chargement est limité & 1500 kg.; leur tare varie
de 200 & 400 kg. suivant le genre de container.

de |'Exp]nitutinn de
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Ces containers sont aisément manipulables
et sont transportés par fer dans les wagons fer-
més ordinaires utilisés pour le transport des
messageries.

La technique de la prise et remise a domi-
cile des petits containers a fait 1'objet de nom-
breuses études dont les réalisations les plus
récentes ont été exposées a Liege.

Le probleme du transfert du container du
wagon sur le camion ou du wagon sur le quai
de chargement des gares, ne présente aucune
difficulté wvu que cette opération peut s'eifec-
tuer en déplacant le container sur roues dans
un plan horizontal. La difficulté & résoudre con-
siste a amener le container du niveau du
camion au niveau du sol et inversement, dans
le cas d'un container & remettre ou & prendre
& domicile chez un client ne disposant pas
d'un quai de chargement surélevé.

L'amenée ou la prise & terre du container
peut éire réalisée de diverses facons

1) par treuil et plans inclinés fixés & l'arriére
du camion (systéme appliqué par la S.N.C.B.

— fig. n° 1).

Ce systéme nécessite des ponts de charge-
ment assez lourds et encombrants. On a essayé
de remédier & cet inconvénient en utilisant
des remorques surbaissées dont le battant
arriere sert de plan incliné de chargement. Par
contre, vu le surbaissement de la remorgue, on
complique quelque peu le transfert du container
du camion sur wagon ou sur quai de charge-

Fig. 1. — Camion S.N.C.B. avec plans inclinés
et treuil manuel.
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Fig. 2. — Remorque surbaissée en service . e sy, | ouron rocoes

a la S.N.C.B. (4745 S E W STLOIGIEOX

Fig. 6. — Camion S.N.C.B.
avec porte-ascenseur.

ment des gares (Hg. n® 2, remorque surbaissée
avec attelage type Scammel en service a la
S.N.C.B., fig. n° 3, remorque surbaissée utilisée
par les chemins de fer allemands).

2) par grue et cables (fig. n® 4, camion avec
grue & portique employé par les chemins de
fer allemands, lig. n" 5, camion avec grue
pivotante placée sur un des cdtés du camion,
systeme utilisé en France).

Fig. 3. — Reunorque surbaissée utilisée
par les chamins de fer allemands. 3) par porte ascenseur.

Pour résoudre le probléeme de la prise et
remise & domicile des colis lourds (flits de 500
kg. par ex.), la S.N.C.B. a mis en service depuis-
2 ans des camions équipés d'un battant arriére
formant porte ascenseur et pouvant lever une
charge de 900 kg.

En vue de faire servir également ces camions
a la prise et remise & domicile des petits con-
tainers pesant 1500 kg., le dispositif primitif a
été renforcé et modifié. Pour que le battant
arriere mobile puisse recevoir tous les types de
petits containers y compris ceux de 3 m3, un
jeu de rails amovibles a été prévu. La fig. n® 6
montre le prototype construit pour la S.N.C.B.
par la firme Dumont & Sclaigneaux et qui «
été exposé pour la premiére fois & Liége. La
fig. n” 7 représente un camion allemand avec

Fig. 4. — Camion avec grue
utilisé par les chemins de fer allemands.

—
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Fig. 5. — Camion avec grue pivoian:e Fig. 7. — Camion avec porie-ascenseur
utilisé par la S.N.C.F. utilisé par les chemins de fer allemands.
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porte ascenseur ordinaire utilisé pour la remise
a doinicile des colis lourds et pouvant égale-
ment convenir pour la manutention des contai-
ners de petit volume.

Il existe aussi des véhicules avec plan-
cher intérieur mobile et pouvant fonctionner
comme monte-charge. Les Chemins de fer alle-
mands ont en service des camionnettes de ce
type (fig. 8); le plancher de ces véhicules peut
étre abaissé jusqu'au niveau du sol ou étre
relevé jusgu'é@ une hauteur de 1,30 m.

TN S { =,

Fig. 8. — Caunuonacite avec piancher mobile
des chemins de fer allemands.

* * *

L'emploi des petits containers est relativement
anclien et a permis daméliorer le transport des
enveis de détail vu que le container réalise le
porte a porte des marchandises avec un mini-

mum demballage et sans manipulation en
cours de route.

2. — Transport de porte & porte des
wagons.

Depuis une quinzaine d'années, les chemins
de fer ont également recherché & résoudre le
transport terminal des charges complétes, trans-
port qui navait jusqu'alors recu de solution
satisfaisante que lorsqu'a la fois 'expéditeur
et le destinataire pouvaient expédier ou rece-
volr leurs wagons sur des voies de raccorde-
ment.

La premiére idée qui se présente & l'esprit
pour résoudre ce probléme est de transporter,
au moyen d'une remorque spécialement con-
cue pour cet usage, le wagon par route de la
gare jusgu aux installations du destinataire.

Depuis quelques années déj&, certains pays
et notamment |'Allemagne, la France, 1'ltalie et

la Suisse ont mis en service des remorques
porte-wagons.

Un cas d'application de ce matériel s'est pré-
senté & l'occasion de 1'Exposition de Liege, vu
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que d'une part, les divers réseaux de chemins
de fer désiraient exposer & lintérieur de l'en-
ceinte de la foire un certain nombre de wagons
et que, d'autre part, le terrain de 1'Exposition
de Liége ne disposait d'aucune voie de raccor-
dement.

A cet elfet, la SN.C.B. ne possédant pas de
remorque porte-wagon, fit appel & une société
francaise, la S.C.ET.A. (Société de contrdle et
d'exploitation de transports automobiles), filiale
de la S.N.C.F., qui mit un tracteur et une remor-
que & notre disposition et assura avec son pro-
pre personne! le transport aller et retour de
14 wagons de la gare de Bressoux au terrain
de 1'Exposition a Liege Coronmeuse (fig. n® 9).

ey
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Fig. 9. — Transport d'un wagon
de la gare de Bressoux & la foire de Liége.

3. — Transport de « porte a porte » au
moven des grands containers.

L'emploi de remorques porte-wagons pour la
prise et remise & domicile des charges com-
plétes n'est rentable que dans des cas d'appli-
cation limités et notamment pour des transports
massifs vers des établissements situés a petite
distance de la gare. De plus, vu que le gabarit
du wagon déborde sur le gabarit prévu pour
la circulation routiere, un transport par remor-
que porte-wagon nécessite des aqutorisations
spéciales et ne peut pas emprunter tous les
itinéraires normalement accessibles aux aulres
véhicules automobiles. C'est pourquoi les divers
réseaux de chemins de fer ont recherché au
probléme du porte a porte des charges com-
plétes, une solution plus simple et d'applica-
tion plus générale.

On simplifie considérablement le probleme :

1° en ne remettant & domicile que la caisse du
wagon au lieu du wagon tout entier;

2° en décomposant cette caisse du wagon en 2
ou 3 unités plus petites appelées «" grands
containers » et en faisant 1'opération de prise
et remise & domicile en 2 ou 3 fois.

Le principe de la remise & domicile fractionnée
du wagon par l'emploi de grands containers
peut étre réalisé suivant 2 conceptions totale-
ment différentes.



Premiére conception. Emploi de grands
containers ordinaires.

Les grands containers ordinaires (fig. n° 10)

Fig. 10. — Wagon chargé
de grands containers ordinaires.

sont des caisses sans organes de roulement qui
peuvent éire chargées & plat sur n'importe quel
wagon de chemin de fer. Les containers doi-
vent étre transférés & la grue du wagon sur
camion et vice-versa et du camion sur l'aire de
déchargement du destinataire et inversément.

Les opérations terminales en gare et chez le
client sont quelgue peu compliquées mais par
contre ce systeme a l'avantage de ne pas exi-
ger de wagons ni de camions spécialisés.

D'autre part, le chemin de fer peut se con-
tenter uniquement d'effectuer le transport par
fer des containers et laisser aux firmes privées
le soin de s'équiper en pareils containers et
d'assurer leur manutention.

Ceés containers sont utilisés sur une grande
échelle en Angleterre et en France; en France
cest une compagnie privée la C. N. C. (Com-
pagnie Nouvelle des cadres) qui s'occupe de

I'exploitation et de la manutention des grands
containers.

Deuxiéme conception. Emploi de grands

containers « & wagon porteur amé-
nageé ».

En vue de faciliter les opérations terminales
en gare et chez le client, ainsi que l'arrimage
des containers sur les wagons, certains réseaux
ont préféré abandonner 'avantage de la bana-
lisation du matériel roulant et construire un
matériel spécialement adapté au transport des
grands containers et permettant un transfert
facile et rapide de ceux-ci du wagon sur engin
routier et vice-versa.

Ces containers sont généralement munis d'or-
ganes de roulement et l'on remplace |'opéra-
tion de levage & la grue par une opération de
simple translation du container dans un plan
horizontal ce qui nécessite des appareils de
manutention beaucoup moins puissants.

Le principe de l'emploi des « containers &
porteur aménagé » peut éire mis en ceuvre sui-
vant 2 modalités d'application :

a) emploi d'une remorque routiére comme
container.

En adaptant quelgue peu les remorques rou-
tieres de fagon & permetire un arrimage aisé
sur les wagons spécialisés, on peut, si l'on dis-
pose d'une rampe de chargement en gare, char-
ger ou décharger ces remorques par enfilade
sur une série de wagons spécialement aména-
gés a cet effet (fig. 11).

Fig. 11. — Wagon chargé
de deux remorques rail-route.

Ce systéeme peut étre exploité en laissant les
transporteurs routiers disposer de leur matériel
et prospecter leur clientéle comme auparavant,
le chemin de fer se contentant uniquement de
tractionner sur wagon les remorques apparte-
nant a des transporteurs routiers professionnels.

L'utilisation de ce matériel présente par con-
tre certains inconvénients au point de vue ferro-
viagire (nécessité de disposer dans les gares de
rampes de chargement spécialement concgues
pour le f{ransport des remorques rail-route;
nécessité d'amener les wagons & la rampe dans
un ordre déterminé et suivant une orientation
bien définie vu que les remorques rail-route ne
possedent une barre d'attelage que d'un céité).

Les remorques rail-route sont en service
notamment en France ou c'est une société pri-
vée, le G.T.T M. (Groupement Technique des
Transporteurs mixtes) qui en assure l'exploita-
tion en collaboration avec la S.N.CF.

b) emploi de matériel complétement spécia-
lisé. )

Pour peu qu'on soit assuré d'un trafic régu-
lier et important, il y a généralement intérét &
investir du capital dans l'achat d'un matériel
spécialisé permettant de réduire toutes les opé-
rations de manceuvre des wagons en gare et
de manutention des containers et qui de plus
permetirait également de se passer de toute
installation fixe en gare.

Partant de ce principe, les chemins de fer
néerlandais ont mis aqu point un wagon spécia-



lisé chargé de 3 containers (voir fig. 12) pouvant Les chemins de fer allemands, belges et suis-
ses ont également adopté le méme systéme.
On a pu voir a l'exposition de Liege les der-
niéres réalisations dans le domaine des contai-
ners a porteur aménagé et des engins routiers
destinés & les manutentionner. Les chemins de
fer allemands exposaient notamment une
remorque transbordeuse pivotante (fig. n° 14

Fig. 12. — Wagon porteur aménagé néerlandais.

étre déchargé sur n'importe quelle voie de cour
aux marchandises et quel que soit 'emplace-
ment du wagon dans sa rame, et cela au moyen
d'une remorque transbordeuse spécialisée (fig. -~ '
n’ 13) venant se placer perpendiculairement au | y
wagon. '

Fig. 14. — Remorque transbordeuse pivotante
utilisée par les chemins de fer allemands.
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permettant la mise & terre des containers a la
fois par l'arriére des camions et par ses 2 cdtés.

* * *

Au cours de ce bref exposé il ne nous a gueére
été possible de décrire en détail tous les contai-
ners et les engins de manutention exposés par
les divers réseaux & la foire internationale de
Liége.

Néanmoins nous espérons que cet apergu des
nouveaux moyens mis en ceuvre pour assurer
le porte & porte des envois confiés au chemin
de fer aura convaincu le lecteur que les divers
réseaux mettent actuellement tout en ceuvre
pour adapter leur exploitation terminale aux
exigences les plus modernes de facon a tou

Fig. 13. — Transfert d'un container ouvert

du wagon sur remorque. jours mieux servir leur clientéle.

CHEMINOTS

souitenez votre revue
en la faisant lire
autour de vous

[’abonnement pour les cheminots
en activité ou retraités est aux prix
spécial de frs 90,- pour 6 numéros
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Vue ntericure dun wagon
pourvu de barres & viande.

intérieure. — Remarquez au plafond
les ventilateurs « Flettner ».
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Les Wagons «Interirigo»

A Société Internationale Interfrigo qui a
son siege & Bale, a pour objet la mise
en construction, la mise en location et
I'exploitation du matériel et des instal-
lations nécessaires & l'exécution et au

développement des transports internationaux,
sous régime de température dirigée.

En créant la Société Internationale Interfrigo
et en lui confiant le trafic frigorifique internatio-
nal, les administrations participantes (Allemaagne,
Angleterre, Belgique, France, Hollande, ltalie et
Suisse) ont entendu poursuivre comme objectif
I'amélioration et 'augmentation du trafic inter-
national par chemin de fer de marchandises
transportées sous régime de la température
réglée.

Dans le but de réaliser les objectifs qu'elle
s'est fixés, la Société Interfrigo a décidé de faire
construire en France, en Suisse et en Belgique
3 lots de 175 wagons réfrigérants & coefficient
d'isolation élevé.

La construction de 175 wagons a été confiée
aux firmes belges :

« Forges, Usines et Fonderies de Haine-Saint-
Pierre » pour 70 wagons;

« Ateliers Germain » & Monceau-sur-Sambre.
pour 105 wagons.

Les wagons construits par la premiere de ces
deux firmes sont équipés de barres et crochets
pour la suspension de viande.

Ces warons réfrigérants Interfrigo sont sus-
ceptibles d'étre incorporés dans des trains circu-
lant & une vitesse nourant aller jusqu'd 100 km/h.,
y compris les trains de vovageurs. Ils ont une
caisse métallique revétue de bois; l'isolation est
assurée au moyen d'Isoflex, de liege exransé et
d'onazote. Le plancher est recouvert de arani-
lastic, pour faciliter l'entretien et assurer 1'étan-
chéité,* et est pourvu de caillebotis amovibles.

La caisse est pourvue aux extrémités de deux
bacs a glace d'eau d'une canacité de 1.200 kg
chacun, avec travpres de chargement placées
dans les parois d'about. Huit ventilateurs tyoe
« Flettner » assurent une circulation d'air refroidi
maintenant & l'intérieur une température unifor-
mément basse.

Le volume utile de la caisse est d'environ 36 m3
et la capacité de charaement normale du véhi-
cule pourvu de crochets ¢ viande est de 14,3 ton-
nes, glace comprise.

La commande de ces véhicules a été passée le
24 octobre 1950; malaré la conjoncture actuelle
des marchés de la sidéruraie et les nombreuses
difficultés d'approvisionnement rencontrées. le
waron prototype constriit par les Forges, Usines
et Fonderies & Haine-Saint-Pierre est sorti 10
mois aprés la commande. A l'heure actuelle tous
les wagons ont été livrés.



UNE JOURNEE DE L'APPRENTISSAGE A LA S. N C.D.

par P. MONNOYE, ingénieur en chef a la Direction E. S. de la 5. N. C. B.

A revue « Trains » a donné dans son
numéro de Décembre dernier un compte
rendu succinct de la Journée de |'Ap-
prentissage des agents de |'Electricite
et de la Signalisation organisée le 26

octopre 1951 & Bruxelles par la SN.CB. et a
laquelle participérent des délégués des Chemins
de fer francais et néerlandais.

Cette collaboration fut remarquable et riche
en enseignements pour ceux gu'intéressent l'ap-
prentissage en général et la formation des agents
de chemin de fer en particulier. Les idées expri-
mées méritent une analyse plus détaillée quiil
va étre tenté de faire dans le présent article.

La premiére question qui se pose en cette
matiére est celle de l'utilité d'un enseignement
professionnel propre & une Société de Chemin
de fer et du degré que doit atteindre |'organisa-
tion de cet enseignement.

La situation existant anciennement aux Che-
mins de fer néerlandais, et qu'on peut générali-
ser sans crainte d'erreur, fut exactement décrite
par M. de Vos tot Nederveen Cappel, Ingénieur
en chef & ce réseau, dans les phrases suivantes :

« Ils (les nouveaux agents) devaient précédem-
ment acquérir les connaissances nécessdaires par
une étude personnelle. Ils y étaient aidés par
leurs chefs et par des colléegues plus anciens. lls
' organisaient parfois eux-mémes un cours de for-
mation pendant leur temps libre, sous la direc-
tion d'un collégque ancien. Les Inspecteurs de la
signalisation donnaient également, incidemment,
de ci de l&, un cours. On ne trouvait cependant
pas encore de cours organisé par le Service des
signaux. Les agents recevaient en outre pour
faciliter leur étude des albums décrivant les plus
importantes installations de signalisation.

» Ce mode de formation ne satisfaisait ni la
Direction de la Signalisation ni les Unions pro-
fessionnelles. »

M. Goudberg, Inspecteur technique aux Che-
mins de fer néerlandais fit ensuite l'exposé sui-
vant des remedes apportés & cette situation :

« En 1948 pour la premiéere fois il fut ouvert un
cours ayant pour but d'inculquer aux éléves les
connaissances techniques et réglementaires
requises, sans négliger la partie pratique, de
sorte que |'exposé des sujets techniques est suivi
de la démonstration par matériel didactique du
but et du fonctionnement des installations. Quoi-
que les hommes de métier soient disséminés sur
tout le réseau et guidés vers |'étude personnelle,
ils recoivent ainsi l'appoint de legons qui sont
données dans un wagon d'instruction spéciale-
ment ameénage.

» Le wagon d'instruction parcourt une fois par
mois les différents centres : Amsterdam, Utrecht,
Zwolle, Nimégue, Ruremonde et Rotterdam et
accueille les éléves de ces districts et des dis-
tricts voisins.

» Les lecons durent deux jours, aprés quoi les
éléves reprennent leur service.

» Remarquons, qu'il est fait intentionnellement
abstraction de legons écrites.
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» Nous nous bornons & stimuler l'activité per-
sonnelle des éiéves par un contact verbal régu-
lier. »

Le cycle des lecons, nous dit M. Goudberg,
comporte deux cents heures. En voici les résul-
tats :

« Le temps nécessaire pour la formation d'un
monteur de premiére classe, d'un agent de signa-
lisation de premiére classe, d'un agent de signa-
lisation respensable ou d'un agjusteur était autre-
fois d'au moins dix ans, aprés quol seulement
ces agents pouvaient dire qu'ils connaissaient
parfaitement leur métier. La nouvelle méthode
les mettra & ce niveau apreés environ six ans et
apportera un gain important dans le travail
presté pendant leur formation. »

La Société Nationale des Chemins de fer fran-
cais intervient plus tét dans la formation de ses
agents : elle a organisé un enseignement pro-
fessionnel complet dont le but et la situation
actuelle furent exposés par M. Baubel, Inspecteur
divisionnaire :

« Les apprentis se classent en deux catégories :

— Ceux du Matériel et de la Traction qui se
destinent & l'entretien et a la réparation du
matériel moteur et du matériel roulant;

— Ceux de la Voie et des Batiments, pour les
Services de la Signalisation électrique, de la
Signalisation mécanique et des Ateliers de la
Voie.

» Dans l'une comme dans l'autre de ces caté-
gories l'apprentissage a pour buts :

— de doter d'ouvriers qualifiés nos divers éta-
blissements;

— de dégager progressivement une élite pour
améliorer l'encadrement de la main-d ceuvre
qualifiée.

» Dans les deux services, la durée de la forma-
tion est de 3 ans. Elle comprend l'apprentissage
d'un métier de base et une initiation trés pous-
sée aux travaux ferroviaires de la spécialité.

» Bien entendu, l'instruction ne vise pas seule-
ment & former le futur ouvrier, elle cherche aussi
a développer ses connaissances intellectuelles par
des cours d'instruction générale et techniques, &
compléter sa formation physique par l'éducation
physique et les sports, et enfin & lui donner une
solide valeur morale. »

Ce qui suit a trait a 'apprentissage du Service
électrique de la Signalisation de la S.N.CF. :

« Deés 1930, les anciens réseaux avaient com-
mencé a former des apprentis S.E.S.

n A la création de la S.N.C.F., en 1938, tous
n avaient pas encore d'école.

» Lo nouvelle Société, jugeant qu'il était indis-
pensable de former des agents aptes & assurer
les travaux et l'entretien des installations de
signalisation, chagque jour plus compliquées et
plus importantes s'attacha & développer |'appren-
tissage, et, bien avant la fin de la derniére
guerre, chaque région avait son école spéciale-
ment aménagée. »

« A la téte de chaque école est un directeur.



» Il a sous ses ordres le corps enseignant, les
services d'internat et d'entretien.

» Le corps enseignant est composé de profes-
seurs et de moniteurs, agents de la S.N.C.F,
soit occupés en permanence, soit, pour certains
cours, détachés des Services Régionaux ou des
Arrondissements. De plus, quelques professeurs
de l'Education Nationale peuvent étre chargés
d'enseigner des cours de formation générale. »

i« L'admission des apprentis a lieu tous les ans
a la suite d'un concours. Les Francais &gés de
15 ans au moins et de 17 ans au plus au 1** Octo-
bre de l'année du concours, qui possédent leur
certificat d’Etudes primaires ou qui suivent les
cours de certaines classes de 1'Enseignement pri-
maire ou secondaire, peuvent s'y présenter. »

Le programme comporte des cours théoriques
d'enseignement général, des cours d'enseigne-
ment professionnel, des travaux pratiques, des
travaux d'ajustage, des séances d'éducation phy-
sique.

Et voici la conclusion de la communication de
M. l'Inspecteur divisionnaire Baubel, conclusion
a laguelle ne peuvent manquer de s'associer les
cheminots belges qui connaissent les écoles de
la S.N.CF. :

« Chaque année nous améliorons nos installa-
tions pratiques, les internats, les salles de classe,
les programmes, et nous avons la joie de consta-
ter que les apprentis qui sortent sont de plus en
plus instruits et mieux formés que leurs prédé-
cesseurs.

» Ceux-ci pourtant, ont déj& montré leurs qua-
lités, leurs connaissances approfondies et nom-
breux sont ceux qui ont déj& franchi des grades
et sont maintenant devenus des agents diri-
geants. »

L'expérience que posséde la S.N.C.F. de la for-
mation professionnelle lui a permis de miirir cer-
tains problémes, lesquels furent exposés au cours
de la journée de 1'Apprentissage.

Voici quelques considérations concernant le
cours d'électricité, extraites de la causerie de
M. Surzur, Inspecteur divisionnaire, qui précise
d'abord le but & atteindre et les méthodes &
sulvre :

« L'apprenti devra s'élever autant en valeur
technique qu’'en valeur morale, afin de mieux
s'‘adapter & la vie qu'il ménera & la sortie de
l'école.

» Il faut en faire un homme et non un « robot »,
I'nabituer & observer, & questionner, & réfléchir,
a développer en lui l'esprit d'initiative, de droi-
ture et de franchise. »

« Pour des jeunes gens les lecons doivent étre
plus en action qu'en discours. Il ne s'agit pas de
débiter & une cadence record, des lois, des théo-
remes, des phrases apprises par cceur, et d'étre
satistait d’'avoir couvert le tableau d'une quantité
impressionnante de chiffres, de lettres, de formu-
les et de mots.

» Pour remplir sa mission d'éducateur, le pro-
fesseur devra connaitre ses éléves et ne pas
employer de formes savanies, scuvent inacces-
sibles qux jeunes gens, qui retiennent plus ou
moins bien, les mots dont ils ne comprennent
pas toujours le sens.

» L'enseignement de |'électricité, comme du
reste celui de la plupart des autres matiéres
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traitées dans les écoles d'apprentissage, quelle
que soit la valeur de la méthode, 1'étendue et la
profondeur du savoir de celui qui le dispense, ne
saurait étre profitable que s'il est parfaitement
adapté au caractére, au tempérament, aux apti-
tudes de chacun de ceux & qui il s‘adresse.

[1 faut tenir compte que le niveau des éléves
nest pas toujours homogéne, aussi l'enseigne-
ment doit étre profitable aux éléves les plus fai-
bles sans toutefois amener un désintéressement
chez les autres.

Le professeur doit s'intéresser lui-méme & ce
qu’il expose et doit étre convaincu de ce qu'il
dit. »

M. Surzur passe ensuite & |'‘application de ces
principes au cours d'électricité :

« Le cours d'électricité ne doit pas étre le cha-
pitre de physique générale professé dans les
lycées et colleges.

» L'électricité est une science expérimentale,
aussli son enseignement aux apprentis, doit-il
donner & l'expérience une place prépondérante. »

« Il conviendra de faire participer 1'auditoire
a la recherche des démonstrations ou & 1'établis-
sement des formules simples.

n S'il s'agit de l'établissement d'une formule,
le professeur dégagera d'abord l'idée générale
qui préside & son établissement. L'exposé des
phénomeénes électriques sera appuyé dans la
mesure du possible par des vérifications expéri-
mentales faciles & suivre ou par des images sim-
ples prises dans la vie courante.

» Les phénoménes qui ne pourront étre expli-
qués mathématiquement seront montrés et 1'on
demandera aux éléves d'y croire, ce qu'ils accep-
teront volontiers, ayant pu constater eux-mémes
I'existence de ces phénomeénes.

» Le professeur s'attachera davantage & faire
comprendre aux éléves la portée des résultats
acquis, méme par voie purement expérimentale
gqu'ad exiger d'eux la compréhension de notions
abstraites et la connaissance de « lois » dont
I'établissement fait intervenir des calculs péni-
bles. Il devra suivre sa classe afin de se rendre
compte de la portée de son enseignement. A cet
effet les applications numériques seront nom-
breuses et variées, permettant ainsi de mettire en
lumiére l'ordre de grandeur et l'importance qua-
litative des phénomeénes étudiés.

» L'enseignement doit étre riche en comparai-
sons, exercices et exemples choisis, autant que
faire se peut, dans la technique du chemin de
fer. Il faut, en effet, habituer 1'éleve & appliquer
des lois, des formules fondamentales, au matériel
et aux circuits dont il assurera |'entretien.

» I ne faut pas perdre de vue que, pour
entretenir directement des appareils et des cir-
cuits, relever rapidement des dérangements, uti-
liser rationnellement et économiquement les
générateurs de courant, et notamment les cen-
taines de milliers d'éléments de piles et d'accu-
mulateurs il est nécessaire non seulement de
connaitre les théorémes et les lois, mais encore
de savoir les appliquer dans la pratique du
métier. »

L'exposé de M. Surzur porte ensuite sur le
choix & faire parmi les lois et les chapitres du
cours d'électricité d'aprés les nécessités du futur
métier des éléves et il conclut



« En définitive le cours d'électricité, pour étre
profitable, doit étre un amalgame de lois, de
formules simples, d'exercices, de démonstrations
expérimentales, de discussions, d'observations
techniques el pratiques, propres & favoriser la
compréhension nécessaire pour former un bon
agent d'entretien.

Avec M. Desvaux, Inspecteur divisionnaire,
nous étudions l'emploi des magquettes dans l'en-
seignement : Voici quelques passages de son
exposé de cet emploi, lequel constitue en fait
toute une méthode :

« Tout d'abord, gu'entendons nous par une
« maquette » ? C'est une installation de dimen-
sions réduites destinée & représenter une instal-
lation normale, en respectant strictement certai-
nes fonctions sur lesquelles on désire attirer I'at-
tention, et en simplifiant parfois certaines fonc-
tions accessoires. La maquette pourra étre une
reproduction fidéle d'un ensemble & l'échelle
réduite; elle pourra aussi grouper dans un
espace réduit des appareils de construction et
de grandeur normales; elle pourra enfin com-
biner ces deux dispositions. »

« La présentation d'une maquette réduit beau-
coup l'effort d'attention, de compréhension et
de mémoire.

» Elle réduit l'effort d attention : en eilet, pour
nos jeunes gens, cette étude est attrayante, et
les heures qui lui sont consacrées passent vite;
c'est sans aucune peine qu'ils maintiennent leurs
facultés en éveil.

Elle réduit l'effort de compréhension : lorsqu'il
s‘agit d'un appareil, l'examen direct dans les
3 dimensions, la vue du mouvement relatit des
différentes piéces sont beaucoup plus suggestils
que le meilleur dessin, méme s'il représente, de
la maniére la mieux choisie, les différentes pha-
ses du mouvement.

» Lorsqu'il s'agit d'un schéma, la diminution
de l'effort de compréhension est moins évidente,
mais cependant l'examen visuel des positions suc-
cessives occupées par les appareils (commuta-
teurs, relais, serrures électriques, voyants de con-
trole) permet d’assimiler beaucoup plus vite le
but & atteindre, et la raison d'étre de certaines
rarticularités du schéma.

» Enfin la présentation d'une maquette réduit
I'effort de mémoire : la mémoire visuelle et la
mémoire du toucher viennent soulager et rendre
plus efficace le travail de l'apprenti. »

« Les maquettes d'appareils illustrent le cours
de technologie, et permettent d'expliquer & un
groupe d'éléves le fonctionnement d'une piéce
qui en vraie grandeur serait trop encombrante
ou difficile & manier, ou difficilement accessible.
Je dois dire cependant que ce ne sont pas ces
magquettes-lad qui nous semblent les plus utiles.

» Les maquettes d'installations élémentaires
rendent par contre, les plus grands services; un
exemple typique de ce genre de maquette est
celle de « contréle impératif d'aiguille ». Nous
appelons contréle impératif, (en abrégé C.I.) l'en-
clenchement électrique qui empéche l'ouverture
du signal d'arrét lorsqu’une aiqguille a laquelle il
donne accés n'est pas en position concordante
a celle du levier qui la manceuvre, lorsqu'elle
n'applique pas convenablement au rail appui, ou
lorsqu’elle n'est ras verrouillee. »
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« Cette installation s'étend donc en réalité sur
quelques dizaines et parfois quelques centaines
de meétres, et l'apprenti qui doit l'étudier ne
peut I'embrasser d'un seul coup d'ceil.

» La maguette que nous avons réalisée pour
enseigner le contréle impératif comprend un
aiguillage de dimensions réduites (40 cm d'écar-
tement entre les rails) mais suffisantes pour per-
mettre d'y placer les contréleurs d'application de
lames normaux. De méme le verrou d'aiguille est
trés simplifié, mais il est contrélé par un commu-
tateur du type habituellement employé pour
cette fonction.

» Les leviers de manceuvre de l'aiguille et du
signal réduit qui la protége sont de petites
dimensions et placés & moins d'un metre; mais
ils actionnent des commutateurs de dimension
normale, et le levier du signal est enclenché
par la serrure électrique habituelle.

» De méme le relais de contréle impératif, le
voyant lumineux ou électromécanique, 1'élément
de répartiteur du poste, la boite d'extrémité de
cdble placée prés de l'aiguille sont ceux que
'on utilise normalement sur nos installations.

« L'apprenti qui doit apprendre le fonctionne-
ment du contréle impératif sera mis en présence
de la maquette entierement cablée, commutateur
et contrdleur réglés. Manceuvrant lui-méme les
appareils, il comprendra facilement la raison
d'étre de chaque contact; il examinera le réglage.
Son apprentissage sera grandement facilité parce
qu'il pourra observer simultanément le mouve-
ment de chacune des piéces en jeu.

» Aprés cette premiére étape l'apprenti retrou-
vera la maquette avec ses différents éléments
mais non cablés, et non réglés; cependant on
lui remettra un schéma de céblage, et il lui
appartiendra de faire un montage correct, et de
régler convenablement les commutateurs et les
contréleurs de lames.

» Enfin, dans une troisiéme étape, le cablage
étant & nouveau déposé, et les appareils déré-
glés, l'apprenti doit établir lui-méme le schéma,
puis faire le montage et le réglage.

« Ainsi l'apprentissage de ce dispositif d'emploi
trés fréquent aura été rapide, attrayant et sar. »

« Enfin, nous avons réalisé des maquettes
d'installations complétes pour l'enseignement des
différents types de blocks manuels assurant l'es-
pacement des trains. »

« L'enseignement de ces blocks était un des
problémes les plus délicats de notre apprentis-
sage; nous l'avons résolu en realisant une
maquette de chacun des types de block manuel
les plus courants. »

« En conclusion, je crois pouvoir dire que la
maquette est une aide extrémement précieuse
pour l'enseignement de la signalisation. Il ne fau-
drait pas commetire l'erreur d'imaginer qu'elle
suffit : lorsque nous avons montré & l'apprenti,
sur la maquette, le montage et le fonctionnement
du contréle impératif d'aiguille dont je vous ai
parlé tout & l'heure, il est indispensable de lui
faire monter et régler une installation réelle sur
des appareils de voie normaux. Mais la maquette
a donné une vue générale et concréte de l'instal-
lation; elle a constitué une étape intermédiaire
et trés utile entre le tableau noir et l'installation
réelle. »



M. I'Inspecteur Schonfeld s'inspire des mémes
principes que MM. Surzur et Desvaux, pour
I'enseignement de la téléphonie. Il nous montre
'apprenti en présence d'une véritable synthése
de ligne téléphonique constituée de parties d'ap-
pareils, puis d'appareils et passant ensuite aux
stands de montage destinés aux travaux prati-
ques, qu'il décrit comme suit :

« Au début de la séance des travaux prati-
ques, on attribue a chaque apprenti un stand
déterminé oU se trouvent déj&a fixés sur un
tableau les divers organes d'un poste téléphoni-
que. Pour les deux premiéres séances, un sché-
ma de branchement de 'appareil est affiché, ce
schéma permet & l'apprenti de réaliser le mon-
tage prescrit. A partir de la troisieme manipula-
tion portant sur le méme montage, le schéma
n'est plus affiché; pour les montages classiques
tels que le poste & batterie locale ou un poste
a batterie centrale le schéma doit étre exécuté
« par coeur » par l'apprenti.

» Le montage une fois réalisé est soumis au
contréle du moniteur qui aprés s'étre assuré de
sa bonne exécution autorise la mise sous tension
et le branchement du poste sur une ligne
aérienne ou souterraine aboutissant & l'un des
postes complets situés dans la salle.

» Pour une premiére manipulation, on s‘arrange
pour avoir les deux postes prés l'un de l'autre
ce qui permet & l'apprenti de suivre simultané-
ment le fonctionnement de |'ensemble de l'instal-
lation. L'utilisation de cette méthode commode
et trés rapide doit étre limitée aux deux ou trois
premicres séances car elle présente une lacune
d'ordre psychologique : habitué & avoir simulta-
nement sous les yeux tous les appareils d'un
méme circuit, 'apprenti perd la notion de la
distance qui sépare normalement les deux postes.
Si on crée en outre un « incident artificiel » sur
une telle installation, sa recherche est facilitée
par la concentration sur un espace restreint de
tous les organes du circuit. Pour pallier cet
inconvénient, une solution bien simple consiste &
séparer la salle d'appareillage par une cloison
munie d'une porte normalement fermée & clé, le
montage des appareils est effectué de part et
d'autre de ce rideau... de bois. Cet artifice per-
met lintroduction progressive de la notion de
disiance ».

Le Service de la Voie de la SN.CF. posséde
au « Moulin Neuf » une école d'apprentis desti-
née a alimenter ses équipes techniques et ses
ateliers ainsi que les ateliers d'entretien du Ser-
vice électrique de signalisation.

Cette école a été le cenire du développement
d'une méthode préconisée a la S.N.CF. la
méthode ambidextre qui consiste & habituer 1'ou-
vrier & travailler indifféremment de ses deux
mains.

M. Guillaumet, chef d'atelier, nous dit notam-
ment :

« Tout d'abord examinons ce qui se passe
autour de nous.

» Dans la vie courante, I'homme utilise égale-
ment les deux jambes pour marcher, les deux
bras pour nager, ramer, grimper & la corde: il
est donc illogique qu'il fasse porter sur le seul
bras droit la partie la plus pénible de son tra-
vail professionnel.
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» Par ailleurs, la main gauche utilisée exclu-
sivement aux besognes accessoires du métier
n'‘acquiert qu'une habileté trés réduite, obligeant
louvrier a exécuter de la main droite, dans des
conditions difficiles, des besognes qui se feraient
naturellement de la main gauche. »

M. Guillaumet explique que la commande des
alternances du travail ambidextre se fait en
apprentissage au moyen d'une pendule avec son-
nerie et voyants : « Droite » et « Gauche ».
L'apprenti travaille généralement sur deux piéces
différentes.

Voici d'abord l'application de la méthode aux
travaux de dégrossissage :

« Ce nouvel apprenti droitier & son entrée &
I'école, exécute les mémes exercices que le pré-
cédent mais il a été entrainé pendant 4 mois &
travailler également des deux mains.

» Son entralnement a débuté par un travail
exclusit de la main gauche en menant de front
I'initiation au limage, au sciage et au burinage
jusqu'a ce qu'il ait obtenu une exécution de qua-
lité sulfisante.

n Douze jours ont été nécessaires pour le
limage et le sciage et 2 mois pour le burinage.

n Il a été éduqué-de la main droite pour les
mémes travaux, les résultats équivalents ont été
obtenus, en deux jours pour le limage et le sciage
et une semaine pour le burinage.

n Il a ensuite travaillé alternativement des
deux mains pendant des temps trés courts (3
minutes au début). Les changements de mains
ayant lieu avant que l'apprenti ne ressente la
fﬂtigue. "

« Il est indispensable de commencer le travail
ambidextre au moment ou les jeunes gens n'ont
contracté aucune habitude de travail. Dés leur
entrée & l'école il faut les classer en droitiers et
gauchers afin que ces derniers commencent leur
pré-apprentissage de la main droite. Il s'agit en
effet, d'éduquer d'abord la main opposée & celle
utilisée habituellement. »

Y a-t-il gain de temps ? Pas au début de l'ap-
prentissage ou pour un ouvrier formé :

« Il ne faut pas en déduire que le temps d'ap-
prentissage peut étre réduit, la période d'assimi-
lation est toujours nécessaire.

» De méme, il ne faut pas attendre des gains
de temps trés importants sur le travail des
ouvriers ambidextres. La grande habitude de la
profession ne réclame pas la fréquence de repos
nécessaire aux débutants. »

Mais la méthode est également appliquée dans
la deuxiéme phase de |'apprentissage. Et quels
sont ici les résultats obtenus ? :

« ... l'alternance des mains est imposée méme
pour les travaux d'ojustage et de finition. La
main gauche en acquiert plus de finesse et cela
aidera encore 'apprenti sorti de 1'école quand il
exécutera de sa main la plus habile un travail
délicat. »

« Quatre années d'expérience ont montré que
la qualité des piéces obtenues par le travail des
deux mains était aussi bonne que celle des pié-
ces confectionnées d'une seule main et que les
temps d'exécution sont réduits dans des propor-
tions importantes sans que l'activité des appren-
tis ait été poussée plus que d'habitude. »

« Les alternances de travail ont donc créé un



délassement, lequel permet aux apprentis de
déployer, dans l'ensemble et tout naturellement
une activité plus grande. »

La méthode comporte un avantage social con-
sidérable :

« L'habileté des deux mains doit faciliter aux
adultes un grand nombre d'actes de leur profes-
sion et en particulier ceux qui demandent une
dépense physique importante. Ils sont moins
sujets aux déformations du corps consécutives &
la production dissymeétrique des efforts. Les suites
d'accidents du travail, causes d'incapacité du
bras droit leur seront moins préjudiciables. »

L'enseignement donné aux apprentis doit avoir
un caractere pratique aussi marqué que possible.
La S.N.C.F. a poursuivi ce but en les faisant col-
laborer & des tfravaux exécutés pour et sur le
reseau méme : MM. Chatelard, Inspecteur divi-
sionnaire et Bousquet, Inspecteur, nous disent &
ce sujet :

« Pourtant, en 1950, pour une promoction en
3" année de 20 apprentis S.E., il a été fait 6.266
h. de travaux utiles consacrés au montage et au
cablage de dispositifs d'annonce de trains aux
passages a niveau, représentant une somme de
1.200.000 francs (170.000 francs belges).

» En 1951, pour les mémes travaux, nous arri-
vons a un total de 2.900 heures, soit plus de
600.000 francs (90.000 francs belges). »

« Au cours de l'année scolaire 1949-1950, les
apprentis S.E.S. de l'école de Santenay ont été
amenés a eftectuer, dans des conditions particu-
lieres, une importante réalisation & proximité
immédiate de leur établissement.

» Le planning général des travaux de signa-
lisation compris dans le programme d 'électrifica-
tion de la ligne de Paris & Lyon, mettait en effet
a leur portée dans une période coincidant avec
les possibilités d'application du programme d'en-
seignement de l'école, |'équipement du troncon
Chagny-Chélon, & 60 km. de Dijon et & quelques
kilometres de Santenay.

Les deux sections d'apprentis
électrique : 18 apprentis, signalisation mécani-
que : 8 apprentis) participérent a cette exécution
chacun en ce qui concerne les travaux de sa
spécialité. »

« Le bilan matériel et moral de ces stages de
travaux productifs peut étre établi ainsi :

— Ils améliorent et complétent sensiblement la

formation des apprentis.

[Is servent trés utilement de transition entre

la vie de 1'école et la vie normale des équi-

pes et des brigades.

— Ils donnent aux apprentis mieux que ne sau-
raient le faire les travaux faits & l'école, le
sentiment d'exercer véritablement un difficile
métier. [ls ressentent tous la fierté des réali-
sations accomplies et ce point de vue de la
question, ne doit pas étre tenu pour négligea-
ble. L'esprit d'équipe est ainsi développé, de
méme que l'esprit d'émulation. »

Et voici les apprentis formés et entrant en con-
tact avec le réseau non plus en groupements
spécicqux mais au milieu dagents plus anciens.

Nous extrayons ce qui suit des conférences
de MM. Villetard, Donon et Grossin, Inspecteurs
divisionnaires

« Aussi est-il nécessaire en ce qui concerne

(signalisation
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nos apprentis, de leur réserver & la sortie de
I'école une période transitoire pendant lagquelle
il faudra évidemment rechercher qu'ils commen-
cent & rendre les services pour lesquels nous les
avons formés, mais également les adapter sans
heurts, et proqgressivement, & leur métier. »

« Le fait de se trouver brutalement a la sortie
de l'école au milieu d'agents inconnus, gquelque-
fois &gés, parfois d'humeur inégale, influe sur les
jeunes suivant leur tempérament; certains sy
adaptent, d' autres se butent ou, rentrant en eux-
mémes, ne se confient pas; toutes ces influences
jouant sur la formation de début qui est parfois
capitale. »

« Sans vouloir embellir la nature des travaux
effectués sur le « tas » nous nous sommes donc
efforcés de réserver aux apprentis une série de
travaux intéressants (souvent, travaux neufs sur
installations en service) pour faciliter la transition
entre les travaux effectués & 1'Ecole et ceux qu'il
faut faire sur le « tas » dans des conditions par-
fois bien différentes, ou l'exécutant est exposé
aux intempéries, ne peut travailler a son aise,
trouve des organes plus ou moeoins propres, toutes
sujétions qu’il n'a pratiquement pas rencontrées
a I'Ecole. ;

» Donc, ces équipes d'apprentis étant formées,
nous les plagons sous la direction et la respon-
sabilité d'un agent d'arrondissement spéciale-
ment choisi. Ce choix est important : il esi néces-
saire en effet, que cet agent, en plus de ses qua-
lités professionnelles, soit d'un é&ge tel que son
autorité sur les jeunes soit suffisante, mais il ne
faut pas, a de rares exceptions prés, qu'il soit trop
dgé : si 'édge n'est pas forcément un handicap,
on congoit fort bien qu'un chef d'équipe appro-
chant de sa retraite, quelle que soit sa valeur
personnelle, a presque toujours tendance & impo-
ser les méthodes parfois routiniéres qui lui sont
propres. Inversement, il peut critiquer certains
principes nouveaux appris dans la plupart des
cas a |'Ecole, principes que les apprentis vou-
draient, avec juste raison, mettre en application. »

Ce qui est dit ci-dessus vaut pour la région
Nord, tandis que la région Sud-Ouest, plus dissé-
minée, constitue des brigades régionales mixtes :

« Ainsi répartis, les apprentis se retrouvent 6,
7 ou 8 ensemble.

» En nombre, ils équilibrent & peu prés l'effec-
tif de base de 'équipe et se sentent moins dépay-
sés, moins seuls. La vie d'éguipe est un peu la
continuité de la vie & 1'école. »

« En général, les anciens apprentis restent dans
les équipes de travaux jusgu'da leur départ au
Service militaire.

» A leur retour, ils sont répartis dans les par-
cours d'entretien des diverses installations élec-
triques : Signalisation électrique, Télécommuni-
cations, Eclairage et Force motrice. »

La suite des conférences de la Journée de
I'’Apprentissage a donné une vue d'ensemble de
la question de la formation des agents de 1'Elec-
tricité et de la Signalisation sous la plupart de
ses aspects I'utilité de |'apprentissage, les
méthodes d'enseignement, le post-apprentissage,
le cbté social. Les sujets se sont compléiés et
toute une expérience mise au service de la Jour-
née lui a donné un intérét qui a dépassé les
espérances de ses organisateurs.



S. N. C. B.

REUNION DU CONSEIL D’ADMINISTRATION

du 4 juillet 1952

Désignation de fonctionnaires supérieurs

Direction générale.

M. DEVOS, directeur général de la Société
Nationale des Chemins de Fer Vicinaux est
désigné en remplacement de M. DELORY, direc-
teur général, atteint par la limite d'age le
I octobre 1952. ‘

M. BERTRAND, F., ingénieur en chef, chef de
Cabinet-adjoint du Ministre des Communications,
est nommé directeur général adjoint technique.

M. VAN DE PITTE, chef de gare principal &
Louvain, est nommé en qualité d'inspecteur
principal en stage & 1'Exploitation du groupe de
Gand, en remplacement de M. VAN ES, admis
a la retraite le 30 juin 1952.

MM. VAN RIJN, W., MEYER, COMHAIRE et
SQUILBIN qui occupent un poste de rang II, avec
le grade d'ingénieur principal adjoint, ont été
régularisés en qualité d'ingénieur principal.

Direction de la voie.

M. DEHAEN, ingénieur principal adjoint,
nommé en qualité d'ingénieur principal.
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Direction commerciale.

M. TRIGALET, inspecteur, est désigné en qua-
lité d'inspecteur principal en stage, .en rempla-
cement de M. SCHRIJVERS, décédé; M. DE

KIMPE, inspecteur, est nommé également en
qualité d'inspecteur principal en stage, en rem-
placement de M. PITON, admis & la retraite.

M. RUYFFELAERT, est désigné & occuper
l'agence commerciale de Bruxelles en qualité
d'inspecteur principal adjoint en stage ainsi que

M. KRUCHTEN, nommé au méme grade, pour
occuper l'agence commerciale & Berne.
Direction des finances.

M. VAN LIERDE, inspecteur, est désigné en
qualité d'inspecteur principal, en remplacement
de M. TALPAERT, promu inspecteur en chef.

Direction du Personnel et des Services Sociaux.
M. BOURDON, inspecteur principal adjoint qui

occupe depuis un certain temps un poste de

rang I a été nommé inspecteur principal.

Directon de l'électricité et de la signalisation.

M. DE BERDT, ingénieur principal adjoint &
'administration centrale a été régularisé en
qualité d'ingénieur principal au groupe d'An-
vers.

Ces nominations prendront cours le 1" juillet
1952 sauf celles de MM. DEVOS et BERTRAND
qui sortiront leurs effets & la date du 1°° octo-
bre 1952.

PARMI LES NOTRES

NOS PENSIONNES
OUS sommes heureux de porter & la con-

N naisscnce des intéressés qu'en vertu d'un
accord conclu entre la S.N.C.B. et les Che-

mins de fer Néerlardais et Luxembourgeois les

agents pensionnés peuvent obtenir les facilités

de circulation ci-apres :

Un billet gratuit par an :

— aux agents pensionnés;
— Qux épouses;

— Qaux veuves pensionnées d'agents décédés en
activité de service ou d'agents rensionnés.

Les enfants de pensionnés ne peuvent pas
bénélicier de ces facilités de circulation.

Les demandes de billets pour la Hollande ou
pour le Luxemboinrg peuvent étre adressées dés
maintenant aux stations qui paient la pension.

Voild de quoi réjouir nos pensionnés.
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BELGA ESPERANTISA FERVOJISTA ASOCIO
(Association de Cheminots belges espérantistes)

L'Association des Cheminots belges espéran-
tistes constitue une des sections nationales de
la Fédération Internationale des Cheminots espé-
rantistes (L.F.E.F.).

La tédération a pour but de grouper tous les
cheminots, qu'ils soient en service actif ou qu'ils
solent pensionnés dans le but de faire mieux
connaitre dans les milieux ferroviaires du monde
entier les avantages qu'offrirait 'usage de 1'espé-
ranto.

Elle a été créée dans un esprit absolument
neutre tant aux points de vues politique que
religieux.

Pour tous renseignements, s'adresser & B.EF.A.,
99, boulevard de la Révision, Bruxelles I.



AVEC LE PREMIER «COXNVOI> BRUXELLES-ANVERS, EN 1856

par Albert de BURBURE

N 1835, il fallait, théoriquement, 45 minutes
pour franchir la distance Bruxelles-Mali-
nes, mais, en pratique, vu les incidents
de toute espéce qui se produisaient en
route, il en était tout autrement.

La vitesse réduite que, dans ses lettres écrites
au cours d'un voyage en Belgique, Victor Hugo
jugeait excessive, ne s'accrut guére qu'en 1844,
moment ol 1'ingénieur belge Walschaerts inventa
un dispositif permettant de renverser la marche
de la machine et de faire varier l'admission et
la détente de la vapeur.

Les habitués de nos actuels trains-bloc seraient
aujourd'hui fort désorientés s'ils devaient prendre
place dans l'archaique conveoi de 1835. Les voi-
tures de premiére, qu'on appelait alors des « ber-
lines » étaient bien munies de portiéres et de
glaces, mais les « chars & bancs » de deuxiéme
et de troisiéeme classes circulaient ouverts de
coté, ce qui exposait a toutes les intempéries.
En troisiéme classe, ou les usagers gagnaient
leur dur banc de bois, grace a une échelle posée
au moment du départ, il n'y avait méme pas de
toiture. L'éclairage et le chauffage étaient, faut-il
l'ajouter, inexistants dans toutes les classes.

Faute de tendeurs pour rapprocher les butoirs
lors de l'attelage, les démarrages et les arréts
s‘accompagnaient de chocs trés pénibles. Les
cahots étaient excessifs et le bruit des ferrailles
entrechoquées assourdissant.

Nonocbstant ces inconvénients, nous étions, en
1835, beaucoup plus avancés en matiere de
transports en commun que toutes les autres
nations continentales. Aussi les premiers « con-
vois » firent-ils 1'admiration, non seulement des
touristes, mais aussi des techniciens étrangers.
C'est dire noire réle de véritables initiateurs.

Alors que d'autres nations hésitaient encore
& poursuivre de timides essais ferroviaires entre-
pris chez elles, la Belgique avait compris immeé-
diatement — aprés le 5 mai 1835, date qui
marqua l'inauguration du premier trongon Bru-
xelles-Malines, — l'importance future que devait
présenter 1'établissement d'un réseau étendu de
chemin de fer.

Le 7 mai 1836, aprés le prolongement de la
section de Malines jusqu'a Anvers, le jour ou le
« convoi » de Bruxelles arriva pour la premiere
fois dans notre métropole, la Régence anver-
soise voulut marquer cet événement important
par un grand bal et il y eut de véritables réjouis-
sances publiques. La chose eut un grand reten-
tissement et, & partir de ce moment, on vit d'au-
tres villes du pays faire des démarches particu-
lisrement pressantes pour que le railway vint
jusgu'a elles.

Alors que, vers la méme époque, la construc-
tion du chemin de fer Paris-Versailles se heur-
tait .1 des répugnances et & des diflicultés nom-
breuses, notre épargne n'avait pas hésité & s'in-
téresser & l'extension du programme prévu.

C'est ainsi que, quand les Chambres autori-
sérent notre gouvernement & contracter un
emprunt de 30.000.000 de francs pour établir de

29

nouvelles voies, le ministre des Finuances jugea
tout & fait inutile de s'adresser aux banquiers. li
ouvrit tout simplement des registres, annoncant
qu'il recevrait des souscriptions au taux de 4 %.
Et alors que notre grand argentier ne deman-
dait que 30 millions, dés le lendemain de l'ouver-
ture des guichets, 691 millions étaient apporteés
par les capitalisies belges.

Parmi les parlementaires, & part Eloy de Bur-
dines, qui prétendait que le lait transporté par
chemin de fer arriverait transformé en beurre,
nul ne contestait donc l'avenir qu'allaient présen-
ter les poussives locomotives d'alors. Mais tandis
que certains paysans voyaient en elle une inven-
tion diabolique, d'autres croyaient — a tort —
que cet indéniable progrés finirait par tarir cer-
taines sources accessoires de notre activité
nationale. Il v eut des vers ironiques et des char-
ges ou le crayon se laisait accusateur.

Quand chez nous la caricature vit le premier
chemin de fer — ainsi qu'il arrive dhabitude
aux esprits moqueurs, — elle se laissa prendre
assez facilement aux apparences. Elle crut les
chevaux perdus et fit circuler d'assez grossieres
planches pour désigner l'écueil et signaler, & sa
maniére, le mal qui lui paraissait étre dans le
bien.

Au fond de ces compositions satiriques, on
voyait, par exemple, une locomotive rapidement
lancée entrainant derriere elle de véritables
grappes humaines; puis, @ cdté, on distinguait
les maisons des maitres de poste, vides, désertes
et abandonnées. Plus loin, le chef d'écuries ren-
dait la liberté & tous ses chevaux avec ces paro-
les : « J'en suis fdché, mes vieux amis, mais je
ne puis vous nourrir pour rester les jambes croi-
sées & ne rien faire ». Et sur l'image, on voit les
nobles bétes s'en aller tristes et la téte baissée,
scms bride ni licou. L'une de ces bétes a couru
sur le train et, se meitant & ruer contre les
wagons qui volent en éclats, crie : « Au diable
les machines a vapeur! ». Un autre cheval —
plus pacifique — s'est transformé en clown e,
se tenant en équilibre, la téte en bas et les pattes
en l'air, dit d'un air sérieux : Chien de métier! ».

Pendant ce temps, deux autres chevaux jouent,
I'un, au vioclon, l'autre, de la basse et un troi-
sieme, — debout sur les jambes de derriere, —
présente un chapeau au passant : « La charité
de grace, pour de pauvres chevaux sans
ouvrage... », exhale-t-il. Enfin, on apergoit un de
ces pauvres animaux, fuyant & travers la plaine,
au milieu de corbeaux dévorants, et sécriaat,
comme déja & moitié mangé : « Clest pourtant
bien pénible de crever de faim et de servir de
nourriture aux autres! »

Ces sortes d'estampes, ou l'idée était iraitée
sans grande finesse, se vendirent beaucoup en
Belgique.

Mais dame Caricature s'était trompée. On
n‘avait pas attendu ses observations pour son-
ger & cela. Dés que nos compatriotes virent les
chemins de fer étendre leurs bras généreux,
ils se demandérent, tout en les bénissant, s'ils



n'allaient pas renverser bien des existences fai-
tes, ruiner beaucoup d'entreprises jusqu’alors
considérées comme utiles. On oublia les gains
enormes réalisés par des messageries — &
I'abri de l'espéce de monopole dont elles béné-
ficiadient, — pour chercher ce qu'il adviendrait
d'elles. On s'inquiéta des établissements de rou-
lage, des éleveurs de chevaux.

Mais ces craintes ne tardérent pas & se dis-
siper dans la partie éclairée de la population.
En effet, dés la mise en exploitation du pre-
mier {rongcon de chemin de fer Bruxelles-Anvers,
il fut reconnu que les chevaux de route, que
l'on pensait devoir rester sans emploi, se répan-
daient cependant dans l'intérieur des petites
localité environnant la voie ferrée. Ils se trouve-
rent quand méme occupés aux transports des
voyageurs qui, reculant devant une dépense de
12 & 15 francs par jour, quand il fallait employer
les diligences, s'empressérent de multiplier leurs
déplacements. Ces mémes voyageurs se précipi-
terent alors vers une voie ferrée qu'ils pouvaient
parcourir économiquement en deux heures pour
deux francs.

Ainsi put éire constaté expérimenialement que
le mouvement des habitants et le irafic des mar-
chandises augmentent en raison de la faciliié
et de la multiplicité des moyens de transport, les
besoins de l'homme dépassant toujours les
débouchés que son génie lui ouvre.

En 1836, il y avait tous les jours six départs
de Bruxelles et six d'Anvers. La moyenne quo-
tidienne des voyageurs était de quatre mille.
Toutefois, le dimanche, ce chiffre était presque
toujours doublé. Déja alors, on allait commencer
les travaux préliminaires de deux embranche-
ments capitaux partant de Malines. L'un, se
dirigeant jusqu'a Ostende, par Termonde, Gand
et Bruges; I'autre vers Verviers, par Louvain et
Liege, pour se joindre de l& au chemin de fer
d'Aix-la-Chapelle & Cologne — entrepris par la
Prusse.

La Belgique — devancant les autres nations
— allait donc étre couverte d'une magnifique
croix de fer, reliant son territoire, rapprochant
ses villes principales, vivifiant toutes ses rela-
tions, la mettant en communication immédiate
avec la France par Bruxelles, la Prusse et le
Rhin par Verviers, la Manche et 1'Angleterre par
Ostende, la mer du Nord et le reste du monde
par Anvers.

C'est dans ces conditions que V. Schoelcher,
professeur dans un Lycée francais, fut, en 1836,
au cours d'un séjour de deux mois en Belgique,
amené a faire le voyage en chemin de fer de
Bruxelles & Anvers., Dans une de ses letires
notre hdte avoue que, jusqu'alors’ il n'avait
jamais eu l'idée d'une semblable « merveille ».
Et voici comment notre visiteur narre 1'« Odys-
sée » vécue :

« Un des omnibus passa devant 1'hétel ol je
me trouvais avec deux personnes. Nous montons.
Le cocher et le conducteur. au moyen d'une
échelle fixée sur leur voiture, locent vite mes
bagages sur l'impériale, & c3t¢ des malles qui
l'occupaient déja, et nous conduisent ainsi jus-
quau chemin de fer pour chacun cinguante
centimes, soit 1 fr. 50.

» De l'omnibus, ils portent nos bagages dans
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un des grands wagons spécialement destinés a
ce service. Pour quoi nous lui donnons égale-
ment cinquante centimes. Alors nous prenons au
bureau trois billets & 2 francs, soit 6 francs...

» Et bientét nous sommes dans un wagon.
C'était une sorte de char & bancs couvert, rem-
pli de banqueties qui pouvaient bien tenir
frente ou quarante personnes, y compris le gar-
dien placé la pour répondre & tous les événe-
ments. On atlache & la suite les unes des autres
autant de ces voitures que le nombre de voya-
geurs partants et que ceux & prendre en route
pouvait en nécessiter.

» A six heures précises, la trompette du maitre
donna le signal. Le convoi se mit lentement en
marche et acquit graduellement une célérité
prodigieuse. S'il vy a inconvénient dans cette
maniére de voyager, c'est celui d'aller trop vite.
Le convoi fut arrété & Malines et embarqua 300
personnes au moins, venues des alentours, gqui
se précipitérent joyeusement sur les places vides.
Au bout de quelques minutes, il reprit sa course,
et & huit heures moins dix, nous étions & Anvers.
C'est-a-dire qu'en moins de 7 quarts d’heure, —
déduction faite du repos de Malines — nous
avions parcouru 1l heures de pays.

» Un commissionnaire prit nos bagages et les
porta a l'omnibus pour un franc. Nous mon-
tdmes dans celui des omnibus qui traversait le
quartier de 1'hétel choisi par nous. Il ne tarda
pas a nous déposer & la porte méme, au prix
chacun de 30 centimes, soit en tout 90 centimes.

Ainsi, moyennant 9 francs 90, termine notre
méticuleux narrateur, trois voyageurs, avec leurs
bagages, pris dans un hétel de Bruxelles, sont
rendus & un autre hétel d'Anvers dans I'espace
de deux heures et demie. »

Que dirait le brave Schoelcher, qui se plai-
gnait dans la lettre d'aller « beaucoup trop
vite », sl voyait aujourd’hui ce méme record
de rapidité abaissé des quatre cinquiémes.

Il est assez curieux de constater que ce Fran-
gails, érudit et curieux, n'avait jusqu'alors jamais
mis les pieds dans une voiture de chemin de fer.
Des 1823, nos voisins ouvraient, il est vrai, une

premiere voie ferrée — entre Lyon et Saint-
Etienne, la premiére de celle qui vit le jour sur
le continent, — mais arrétérent la tous leurs
efforts.

En 1833, une société anglaise avait, vainement,
proposé au gouvernement de Louis-Philippe
d'établir — entre ce pays, 1'Angleterre, la Bel-
gique et la Hollande — un grand réseau de rail-
ways. Les plans étaient arrétés et la Société
Générale de Belgique mettait & la disposition
des initiateurs britanniques de ce projet — pla-
cant Paris & treize heures de Londres et & huit
heures de Bruxelles, — les fonds nécessaires.

Hélas! malgré les protestations de 1'éminent
économiste Michel Chevalier — affirmant qu'il
valait mieux faire construire des chemins de
ter par des Anglais plutét que de ne pas en
consiruire du tout, — le ministre de la Guerre
frangais refusa de mettre entre les mains dune
compagnie étrangére les grandes voies de com-
munications nationales.

C'est ainsi que la Belgique eut la gloire de
rester a lI'avant-garde de la politique ferrovidire
d'alors.
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par René BRIADE,

Chef du bureau de Tourisme

w,

a la Directinn Cmnmtrcial:

de la S. N. C. B.

Circuit n" 1. — « La Créte des Ardennes » : Le Hérou.
(Photo Sergysels)

Qu'attendez-vous pour visiter les plus belles
régions de Belgique, en empruntant les circuits
touristiques en autocar organises par la S.N.C.B. ?

Slogan ou invitation ?

C'est une invitation au voyage et valable a la
date de votre choix, puisqu’'aussi bien les circuits
sont prévus tous les jours.

Vous pouvez vous inscrire dans toutes les gares
du réseau et, pour l'agglomeration bruxelloise, un
guichet spécial « autocar » est ouvert de 10 &
18 heures, a la gare de Bruxelles-Nord, entrée
rue du Progres.

Une formule qui a fait ses preuves

La raison du vif succes de ces circuits ? La
route, prolongement du rail, la combinaison des
deux modes de transport : trains rapides assurant
la correspondance a l'aller et au retour avec des
autocars offrant tout le confort moderme.

Des itinéraires, des horaires soigneusement
étudi¢s. Devant la gare — point de départ des
circuits choisis — l'autocar attend l'arrivee de

votre train pour vous faire parcourir une région
pittoresque qu'il vous eut eté difficile, voire
impossible, d'atteindre au cours d'une journee.

Quelques arréts pour des visites guidees ou
pour permettre de se rafraichir, et toujours la pos-
sibilite de prendre le repas de midi dans un centre
touristique ou de consommer les vivres emportss !

Au début de la soirée, quand la fatique com-
mence, l'‘autocar rejoint son point de depart.
Dans le train rapide qui vous emporte vers votre
foyer, vous évoquez les beaux sites admires, le
bonheur d'une journée unique dont, toujours, vous
conserverez le bon souvenir...

Parlons un peu
des prix réduits pratiqués
Parcours effectués par ch~min de fer

Les participants bénéficient individuellement
d'une réduction de 35 % sur le colt du billet
a prix entier.

Pour les sociétaires qui se d=placent en groupe
(minimum 25 voyageurs) et effectuent un parcours
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minimum total de 150 kilometres, cette reduction
est portée a 50 % avec application eventuelle
du prix maximum de 160 francs en troisieme
classe. Il est accordé un billet gratuit « guide »
si le groupe comporte de 25 a 50 voyageurs;
au dela, un billet gratuit supplémentaire par
S0 participants ou fraction de 50.

Quant aux scolaires (quel que soit leur age) et
aux membres de mouvements de jeunesse ageés
de moins de 17 ans, ils obtiennent les réductions
suivantes :

50 % des qu'il est demande 10 billets. Si le
nombre de participants est au minimum de 25,
il est fait eventuellement application des prix
maxima ci-aprés, s'il est accompli une distance
totale (trajet aller et retour ou parcours combine) :

a) inférieure a 350 kilometres . 100 francs
b) de 350 a 374 kilometres . 108 »
c) de 375 a 400 kilometres . 116 »
d) de plus de 400 kilometres 125 »

Circuit n° 1. — « La Créte des Ardennes ).
Borne terminale du circuit de la Liberté.



ou «Les Belles Vallées», au
départ de Liege Guillemins et
« Les Barrages et I'Ambléve »,
au depart de Verviers.

Vous pouvez d'ailleurs combi-
ner vos excursions et séjours en
choisissant, par exemple, le cir-
cuit « La Petite Suisse » prévu au
depart de Namur, et le lende-
main « Chiny-Orval-Rossignol »,
organisé au départ de Bertrix.
Et, rejoignez cette dernere loca-
lité en empruntant, si possible, le
train direct Bruxelles - Virton
Saint-Mard qui traverse les bel-
les vallées de la Meuse et de
la Lesse.

Mais, bien entendu, tous les
circuits peuvent étre accomplis
en un jour, quel que soit votre
point de depart en Belgique, ain-
Circuit n’ 1. — « La Créte des Ardennes ». (Photo Sergysels) si que l'indiquent les horaires

ci-dessous.

De plus, les membres du per-
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Les « guides » des mouve-
ments de jeunesse obtiennent les
billets gratuits prévus en faveur
des societaires dont question
plus haut.

Trajets « Autocar »

Les prix individuels sont peu
elevés compte tenu de l'itinéraire
des circuits. Au titre d'indication,
le prix du circuit « Les Barrages
et I'’Ambleve» n'est que de
94 francs; celui de « La Créte des
Ardennes », de 98 francs.

Les agents de la S.N.C.B. - et
membres de leur famille - béné-
ficiant de billets de service,
obtiennent sur ces prix une ré-
duction d'environ 25 %, suivant
les circuits. La demande de par-
ticipation doit étre faite, a l'in-
tervention de leur chef immeédiat.

Des prix speciaux «car com-
plet » (minimum 20 participants)
sont accordés aux groupes socié-
taires et scolaires qui obtiennent
respectivement un ticket « Gui-
de » gratuit par 25 participants
ou un ticket « professeur » gra-
tuit par 15 éleves.

Combien de jours pouvez-vous
consacrer pour accomplir des
circuits ?

Deux jours !

Alors, nous vous conseilions
les circuits « La Créte des Arden-

nes » et «Semois et Lesses,
crganisés au depart de Jemelle Circuit n° 2. — « Semois et Lesse ».
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Ajoutons qu'avant le deépart de l'autocar, le
chef-garde vous remettra un tract donnant la
description du circuit et tous renseignements
compléementaires utiles.

Dés lors, qu'attendez-vous pour fixer votre
choix ?

o %* *
Circuit touristique n' 1
LA CRETE DES ARDENNES

Premiére formule : Vovageurs se déplacant isoclément
(réduction de 35 %) sur le parcours en chemin de fer).

Le circuit est organisé jusgqu'au 14 septembre 1952
inclus, les dimanches, lundis, mercredis et vendredis.

Prix du circuit : 98 francs. Inscription dans toutes les
gares,

Deuxiéme formule : Par aulocar complet (réduction
accordée aux sociétaires =ur le parcours en chemin
de !E‘l’}-

Le circuit est organisé & puartir du 1" mai, sur demande
adressée au moins 8 jours avant la date du voyage a
'un des bureaux de tourisme de la S.N.C.B.

Prix du circuit : groupes : 70 francs (minimum 20 par
licipants) écoles, 56 Irancs (minimum 20 éléves)
TRAINS EN CORRESPONDANCE AVEC L'AUTOCAR
a) Départ de Schaerbeek : 7 h 08; PBruxelle (Q-L)

7 h 40; Namur : 8 h 36; arrivée Jemelle : 9 h 34,

b) Départ d’'Anvers (C) : 6 h 24 (le dimanche : 6 h 30).
Malines : 6 h 47; arrivée Schaerbeek : 7 h 05 ensuite
comme a).

c) Départ de Liége (G) : 7 h 45; Rivage : 8 h 21; arrivée
Jemelle 9 h 41,

d) Départ de Mons : 6 h 25 Charlerci : 7 h 48 arrivée

Circuit n" 3. — « Les Belles Vallées ». Namur : 8 h 31; ensuite comme a).
Liége : Le Perron. e) Départ de Gand : 5 h 15; arrivée Bruxelles (Midi)
9 h 39, ensuite comme a)
(Photo Dédé) i) Départ de Dinant : 7 h 57: arrivée Jemelle 9 h 12
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Circuit n° 3. — « Les Belles Vallées ».
Liege : La Place St-Lambert
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HORAIRE DE L'AUTOCAR

Arrivée Déparl

Jemelle (devant la gare) — 9,50
St-Hubert (visite guidée de la basilique) 10,35 11,05
Bastogne (arrét de midi) . — 12,05 13,05
Mémorial du Mardasson 13,15 13,40
Houtlalize (arrét) . . . . _ : 14,10 14,30
Nadrin  (excursion au Hérou) . . 15,00 1545
La Roche (visite facultative des ruines

du chéteau) . . ST T 16,15 16,40
Jemelle (devant la gurEJ o : 17,45 —

CORRESPONDANCES A SSUHEE"S

a) vers Liége départ : 18 h 02,

b) vers Namur - Bruxelles (Q-L) - Schaerbeek départ :
17 h 55 (correspondance wvers Anvers),

c) vers Mons - Charleroi : départ : 17 h 55; arrivée Namur
18 h 52 (changer); départ de Namur : 19 h 37; arrivée
Charleroci : 20 h 17 (changer); départ de Charleroi
20 h 33

d) vers Gand départ : 17 h 55; arrivée & Bruxelles (Q-L) :
19 h 48; départ Bruxelles-Midi : 22 h: le dimanche
21 h 40 du 1¢F juillet au 14 septembre inclus

e) vers Dinant : 18 h 18.

Circuit touristique n" 2
SEMOIS ET LESSE

Premiére formule : Voyageurs se déplagant iscolément
(réduction de 35 %) sur le parcours en chemin de fer).

Le circuit est organisé jusqu'au 14 septembre 1952 inclus,
les dimanches, mardis, jeudis et samedis.

Prix du circuit : 110 francs (y compris 'entrée au ché-
teau de Bouillon). Inscriptions dans toutes les gares.

Deuxiéme formule : Par autocar complet (réduction
accordée aux sociétaires sur le parcours en chemin
de fer).

Le circuit est crganisé & partir du 1** mai, sur demande
adressée au moins 8 jours avant la date du voyage a
'un des bureaux de tourisme de la S.N.C.B.

Prix du circuit (y compris l'entrée au chateau de Bouil-
lon) : Groupe 88 francs (minimum 20 participants); écoles:
65 francs (minimum 20 éléves).

TRAINS EN CORRESPONDANCE AVEC L'AUTOCAR

a) Départ de Schaerbeek : 7 h 08; Bruxelles (Q-L)
7 h 40; Namur : 8 h 3b; arrivée Jemelle : 9 h 34

b) Départ d'Anvers (C) : 6 h 24 (le dimanche : 6 h 30);
Malines 6 h 47; arrivée Schaerbeek 7 h 05
ensuite comme a).

c) Départ de Liége (G) : 7 h 45; Rivage : 8 h 21; arrivée
Jemelle : 9 h 4].

d) Départ de Mons : 6 h 25; Charleroi :
Namur : 8 h 3l; ensuite comme a).

e) Départ de Gand : 5 h 15 arrivée Bruxelles (Midi) :
5 h 59; ensuite comme a).

{) Départ de Dinant : 7 h 57; arrivée Jemelle :

HORAIRE DE L'AUTQOCAR

7 h 48; arrivée

9 h.12,
Arrivée Départ

Jemelle (devant la gare) . . . . . . — 9,50
Rochefort (devant la gare) . 10,00 10,02
Maissin (cimetiére militaire calvaira

BEEION) - c e v & 5 %ot @ wD e 10,45 11,00
Bouillon (arrét de midi, wvisite guidée

du chateau) . . . 11,30 14,00
Hochehaut (point dm vue de I:r-:::hﬂn] . 14,20 14,40
Bohan (arrét) . . . . . . . . . 15,00 15,15
Beauraing (arrét) . . . . LoIEE 16,20 16,45
lemelle . . . . . . . . . . . . . 17,45 —

CORRESPONDANCES ASSUREES

a) vers Liége départ : 18 h 02.

p) vers Namur - Bruxelles (Q-L) - Schaerbeek départ
17 h 55 (correspondance vers Anvers).

c) vers Mons - Charleroi : départ : 17 h 55; arrivée Namur;
18 h 52 (changer); départ de Namur : 19 h 37; arrivée
Charleroi : 20 h 17 (changer); départ de Charlerci :
20 h 33.

d) vers Gand départ : 17 h 55; arrivée & Bruxelles {Q-L) :
19 h 48; départ Bruxelles-Midi : 22 h; le dimanche :
2]l h 40 du 1% juillet au 14 septembre inclus.

e) vers Dinant : 18 h 18.

) wers Charleroi a Vignée (arrét de |'‘autocar sur
demande) départ : 17 h 39 : le dimanche du 22 juin
au 14 septembre.

Circuit touristique n’ 3
LES BELLES VALLEES

Premiére formule : Voyageurs se déplagant isolément
(réduction de 35 %) sur le parcours en chemin de fer).

Le circuit est organisé tous les jours jusqu'au 14 sep-
tembre 1952 inclus.

Prix du circuit en autocar : 108 francs, vy compris le
colit de |'entrée aux Grottes de Comblain-au-Pont. Inscrip-
tion dans toutes les gares.

Deuxiéme formule : Par aulccar complet (réduction
accordée aux cociétaires sur le parcours en chemin
de fer).

Le circuit est organisé & parlir du 1*" mai, sur demande
adressée au moins 8 jours avant la date du voyage a
I'un des bureaux de tourisme de la S.N.C.B.

Prix du circuit en autocar : (groupes) par personne et
y compris le colit de l'enirée aux Grottes de Comblain-
au-Pont Sociétaires : 85 francs (minimum 20 partici-
pants); écoles : 73 francs (minimum 20 éléves).

TRAINS EN CDHHEEFDNDANCL AVEC L'AUTOCAR
a) Départ de Bruxelles (N) : 8 h; Louvain : 8 h 36; arri-

vée Liege (G) : 9 h 48.

b) Départ de Gand (St-Pierre) : 6 h 43, Malines : 7 h 44;

arrivée Louvain : B8 h 08; ensuite comme «a).
c) Départ d'Anvers (C) : 7 h; arrivée Malines

ensuite comme b).

d) Départ de Mons : 6 h 25 Charleroi : 7 h 48, Namur :

8 h 39; arrivée Liége (G) : 9 h 42,

e) Départ dHasselt : 7 h 4]; arrivée Liége (G) : 9 h 22.
{) Départ de Bruges (en semaine) : 6 h 02 ensuite

comme b).

g) Départ de Jemelle : 7 h 45, arrivée Liége (G) : 9 h 37.

HORAIRE DE L'AUTOCAR Arrivée Départ

- 7 h 20;

Liege (Guillemins) (devant la gare) . — 10,00
Comblain-au-Pont (visite des grottes) 10,55 12,30
Hamoir (arrét du midi — possibilité de

déjeuner), . . : 12,45 13,45
Durbuy (arrét — pIﬂIIlEhﬂdb iuculluiwe

au belvédére — beau pancrama) . . 14,20 15,00
Remouchamps (arrét — possibilité de

se rafraichir) . . . I | i 16,45 17,00

Liege (Longdoz) {dev-::mt la gure]l ,
Liege (Guillemins) (devant la gare) .
CORRESPONDANCES ASSUREES
(1) A Liege (Longdoz) : départ & 18 h 16 vers Namur -

Charlerci - Mons (correspondance a Charleroi vers

Mons) : départ 20 h 33.

(2) a) a Liege (Guillemins) départ
vain - Malines -
(N) : 20 h 18.

b) correspondance wvers Gand (St-Pierre) et Bruges
comme a). Départ de Bruxelles-Midi : 22 h : le
dimanche, départ : 21 h 40 du 1*f juin au 14 sep-
tembre).

c) vers Hasselt : 20 h 38.

d) vers Jemelle : 18 h 37 (en semaine) le dimanche
départ 20 h 25,

17,50(1) 17,52
18,00(2) —

: 18 h 37 vers Lou-
Anvers (C); arrivée : Bruxelles

Circuit
touristique
n’ 4

CHINY-
ORVAL-
ROSSIGNOL.

Circuit n° 4. —
« Chiny - Orval -
Rossignol » —
L'Abbaye d°'Or-
val — La fon-
taine Mathilde.




Premiére formule : Voyageurs se
déplacani isolément (réduction de
35 %) sur le parcours en chemin
de fer).

Le circuit esi
jours jusquau 7
inclus.

Prix du circuit : 103 francs (y com-
pris le colit de l'excursion en bar-
quette Chiny-Lacuisine et de |'entrée
a I'Abbaye d'Orval). Inscription dans
toutes les gares.

Deuxiéme formule : Par autocar
complet (réduction accordée aux so-
cielaires sur le parcours en chemin
de fer).

Le circuit est organisé & partir du
1" mai, sur demande adressée au
moins B jours avant la date du
voyage a l'un des bureaux de tou-
risme de la S.N.C.B.

Prix du circuit: (y compris le coiit
de l'excursion en barquette Chiny-
Lacuisine et de l'entrée de |'Abbaye
1'Orval) groupes 93 francs (mini-
mum 20 participants) — écoles
76 francs (minimum 20 é&léves)

organisé tous les
septembre 1952

Circuit n” 5. — « La petite Suisse .
Han-sur-Lesse : La sortie des gro'tes.

TRAINS EN CORRESPONDANCE
AVEC L'AUTOCAR

) Départ de Schaerbeek : 7 h 3l
(correspondance d'Anvers (C) dé-
part : 6 h 30); Bruxelles (Q-L)
7 h 45 Namur 8 h 57: Dinant
9 h 26; arrivée Bertrix : 11 h 09,

p) Départ de Liége (G) : 7 h 29
arrivée Namur & h 30; ensuite
comme a).

Départ de Charleroi : 7 h 48. arri-
vée Namur : 8 h 3]: ensuite com-
ne a)

1) Départ de Jemelle : 9 h 44. arri-
vée Libramont : 10 h 23 (changer);
départ : 10 h 42; arrivée Bertrix
I0 h 59

HORAIRE DE L'AUTOCAR

Arrivée Départ
bertrix (devant la ga-

_re) : Soaa T3 - 11,15
Florenville (arrét de
midi) . . 12,05 13,20

Chiny (embarcadére)
excursion en bar-
quette de Chiny &

Lacuisine . . . . 13,35 15,15
Orval (visite guidée
_de l'abbaye) . . 15,35 16,50
Bertrix 18,30

Circuit n’ 5. — « La petite Suisse ).
Namur : le pont de Jambes et la Citadelle.

CORRESPONDANCES ASSUREES

a) Vers Dinant - Namur - Bruxelles - Anvers : 18 h 52

b) Vers Charleroi comme a) départ de Namur le
dimanche 21 h (du 6 juillet au 14 septembre):; en

semaine : 22 h 05.
c) Vers Liége 18 h 36; arrivée & Libramont : 18 h 54
(changer); départ de Libramont vers Jemelle - 19 h 13

(changer), départ de Jemelle : 20 h 34
Circuit touristique n’ 5
LA PETITE SUISSE

Premiére formule : Voyageurs se déplacant isolémen
(réduction de 35 %) sur le parcours en chemin de fer)

Le circuit est organisé tous les jours jusqu'au 14 sep-
tembre 1952 inclus.

Prix du circuit : 162 francs. Inscriptions dans toutes
les gares,

Deuxiéme formule : Par autocar complet (réduction
accordée aux sociétaires sur le parcours en chemin
de fer),

Le circuit est crganisé & partir du 1* mai, sur demande
adressée au moins 8 jours avant la date du voyage &
l'un des bureaux de tourisme de la S.N.C.B

Prix du circuit : groupes : 145 francs (minimum 20 par
ticipants) écoles 110 francs (minimum 20 éléves)

Ces prix comportent le colit de 'entrée des Grottes de
Han et le parcours en tram panoramique
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Circuit n” 5. — « La petite Suisse ).
Dinant : Panorama.

(Photo Sergysels)
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TRAINS EN CORRESPONDANCE
AVEC L'AUTOCAR

Départ de Schaerbeek : 7 h 3l;

a)

Bruxelles (Q-L) : 7 h 46; acrrivée
Namur 8 h 48.

b) Départ d'BAnvers (C): 6 h 30;
ensuite comme a).

-) Départ de Gand (St-Pierre)
5 h 15 arrivée Bruxelles (M)
5 h 59 ensuite, comme a).

d) Départ de Liége (G) 7 h 29
arrivée Namur - 8 h 30.

e) Départ de Mons : 7 h. 10; Char-

leroi (S) : 8 h 22; arrivée Namur :
8 h 53.

{) Départ d'Arlon : 6 h

HORAIRE DE L'AUTOCAR
Arrivée Départ
Namur (départ devant

(5; arrivée

la gare) Co . — 9.00
Maredsous (visite gui-

dée de |'abbaye) 10.25 11.10

Dinant (arrét de midi,

possibilité de diner) . 11.50 12.50
Foy-Notre-Dame (visite de l'église) 13,10 13,30
Han-sur-Lesse (iram panoramique des

rochers de Faule et visile guidée

des Grottes de Han) 14,10 16,55
Marche-les-Dames (arrét en f{ace du

Rocher fatal) . 18,55 19,05
Namur 19,20 —

CORRESPONDANCES ASSUREES
Vers Liége (G) : 20 h 05

kY Vers Charleroi (S), Mons : 19 h 37, arrivée Charlerci

(S); 20 h 17; correspondance vers Mons départ
20 h 33.

c) Vers Bruxelles (Q-L) Schaerbeek - Anvers (C)
19 h 32.

d) Vers Gand (St-Pierre) départ : 19 h 32; arrivée Bru-
xelles (Q-L) : 20 h 29; départ Bruxelles (Midi) : 22 h;
le dimanche : 21 h 40 (du 1%F juin au 14 septembre).

e) Vers Arlon : 19 h 32.

* * *

Circuit touristique n’ 6
LES BARRAGES ET L'AMBLEVE

Premiére formule : Voyageurs se déplagant isolément
(réduction de 35 %) sur le parcours en chemin de fer)

Le circuit est organisé les dimanches & partir du
¢ juin 1952; tous les jours du 1°F juillet au 14 septem-
bre 1952 inclus.

Prix du circuit : 94 francs. Inscriptions dans toutes les
gares.

Deuxiéme formule Par
accordée aux sociélaires sur le
de {er).

Le circuit est organisé & partir du 1% mai, sur demande
adressée au moins 8 jours avant la dale du voyage a
'un des bureaux de tourisme de la S.N.C.B.

Prix du circuit : groupes 65 francs (minimum 20 parti-
cipants); écoles 60 francs (minimum 20 éléves).

TRAINS EN CORRESPONDANCE AVEC L'AUTOCAR

a) Départ de Bruxelles (N) : 8 h; Louvain : 8 h 36; Lan-
den : 9 h 06; Liége (G) : 9 h 56; arrivée Verviers (C):
10 h 35.

Départ de Gand (St-Pierre) : 6 h 43; Malines : 7 h 44,

arrivée Louvain : 8 h 08; ensuite ccinme a).

c) Départ d'Anvers (C) : 7 h; arrivée Malines : 7 h 20,
arrivée : Bruxelles (N) : 7 h 40; ensuite comme a)
ou b).

Départ d'Hasselt : 7 h 41; arrivée Lieége (G) : 9 h 22
ensuile comme da).

Départ de Charleroi : 7 h 48, Namur : 8 h 39, arrivée
Ligge (G) : S h 42; ensuite comme a).

(réduction
en chemin

autocar complet
pPArcours

b)

d)

(D

En rouwe pour nos beues Ardennes.
(Photo Sergysels)
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HORAIRE DE L'AUTOCAR Arrivée Déparl
Verviers (C) (rue d'Ensival, sortie de

la gare) S — 10,45
Barrage de la Gileppe 11,15 11,35
Barrage de la Vesdre 11,55 12,15
Eupen (arrét de midi) . 12,25 13,40
Malmédy 14,35 14,55
Cascade de Coo . 15,25 15,45
Spa 16,55 17,25
Pepinster 17,55 -

CORRESPONDANCES ASSUREES

18 h 05; arrivée Liége (G) (1)

Départ de Pepinster : :
19 h 47; Bru-

18 h 29: Landen (2) : 19 n 19; Louvain :
xelles N (3) : 20 h 18.

(1) & Liége (G) vers Namur départ
19 h 40: le dimanche : 21 h 55,

2) & Landen vers Hasselt départ : 19 h 25.
3

) & Bruxelles Nord : 20 h 30 vers Anvers - Malines; &
Bruxelles Midi vers Gand : départ le dimanche (du
1¢* juin cu 14 septembre 1952 inclus) : 21 h 40; en
semaine : 22 h; vers Charlerci : 21 h.

* K* *

en semaine

|
(

C'est donc bien une invitation a de beaux
voyages que nous vous adressons.

La formule de 'avenir

Dans un prochain article, nous nous etendrons
plus longuement au sujet des circuits occasionnels
etudiés et organisés par car complet, sur demande
de groupe, au départ des principales gares du
pays.

Mais d’'ores et déja, nous pouvons vous dire que
les excursions combinées train-autocar beneficient
chaque jour d'un succes toujours plus grand.

Les chiffres ci-apres se passent d'ailleurs de
tous commentaires :

1946 —  3.401 participants

1947 — 11.412 5

1948 — 11.780 »

1949 — 11.932 »

1950 — 20.802 »

1951 — 22.855 »

1952 — Le chiffre de 40.000 sera depasse.

Belle preuve n'estil pas vrai, de l'activite du
service de tourisme de la S. N. C. B., de la parfaite
organisation des circuits et de l'intérét croissant
que le public y porte !



LE CONGRES

DE L'UNION POSTALE UNIVERSELLE

a tenu ses assises & Bruxelles au cours des
mois de mai, juin et juillet 1952.

En collaboration avec le Commissariat cau
Tourisme et le Secrétariat belge du Congres, le
Service du Tourisme de la SN.C.B. a assumé

l'organisation des excursions prevues, tant en
Belgique qu'd l'étranger, & l'intention des quatre
cent cinquante congressistes représentant nonan-
te trols pays.

Parmi ces voyages, plusieurs excursions com-
binées train-autocar ont été organisées, notam-
ment vers le Littoral et nos belles Ardennes.

Voici un des 12 cars de la caravane a Chaudfontane.

Au centre, M. Le Moriel, directeur
général des Postes francaises, devant
M. Lager, directeur général honoraire
des Postes suédoises et doyen du
congrés, ainsi que M. Pineux, direc-
teur général des Postes belges.

A l'avant plan et & droite, M. Hes-
se, directeur du Bureau internatio-
nal de 1'U.P.V.. & M.

Radier. chef du secrétariat du B. L

sa gauche,

AVIS AUX TOURISTES

BILLETS PRIS A L'AVANCE
ENLEVEMENT DES COLIS A DOMICILE

A l'occasion de la saison des vacances, la S.N.C.B.
rappelle & ses usagers qu'ils peuvent se munir d'avance
des billets qui leur sont nécessaires, dans les princi-
pales gares du pays, et notamment &

Anvers Central, Bruxelles Nord, Bruxelles Midi,
Bruxelles Q.L., Bruges, Charlerci, Courtrai, Hasselt,
Gand St-Pierre, Louvain, Lidége Guillemins, Mons, Namur,
Tournai et Verviers Cal.

Elle rappelle également que les voyageurs sem-
barquant dans les gares de |'agglomération bruxelloise
et qui font prendre leurs bagages & domicile, peuvenl
éire dispensés de se présenter au guichet de la gare
pour y acquitter les frais de transport de leurs colis.

Ces [rais sont établis d'avance, sur la base des
déclarations de poids [aites par les wvoyageurs au
moment de leur demande, et ils sont percus a l|'occa-

sion de l'enlévement des colis au domicile des clients

Il est précisé que cette mesure ne s'applique gu'aux
seuls bagages expédiés en service intérieur belge.

TRAINS SUPPLEMENTAIRES

A l'occasion des congés annuels, des trains supplé-
mentaires seront mis en marche sur les lignes princi-
pales du réseau, les 11, 12, 13, 14, 15, 19, 20, 21, 22, 23
et 27 juillet au départ des gares de Bruxelles (Midi),

Rruxelles (Nord), Bruxelles (Q.L.), Adinkerke-La Panne,
Anvers (C), Arlon, Ath, Blankenberge, Bruges, Char-
leroi (Sud), Courtrai, Dinant, Enghien, Gand (Saint-
Fierre), Haine-St-Pierre, Hastiére, Houyet, Huy (Nord),
Jemelle, Knckke, Libramont, Liége (Guillemins),. Mons,
NMamur, Ostende et Verviers (C).

Consulter les affiches apposées dans les gares
De plus, les trains ci-aprés leront arrét

&1 Etterbeek, le 27 juillet

Départ Arrivée
1459 Arlon 16.07 Bruxelles (Q.L.) 1941
1461 Luxembourg 15.43 Schaerbeek 20.10
2453 Givet 17.50 Schaerbeek 2051
1469 Arlon 19.06 Schaerbeek 23.00
2457 Dinant 17.05 Bruxelles (Q.L.) 19.05
2471 Bertrix 15.00 Bruxelles (Q.L.) 18.28
2475 Virton-Saint- Schaerbeek 22.06

Mard 17.40

suffira.

Appel aux dirigeants des clubs
cheminots de la S. N. C. B.

Cette revue est VOTRE revue. Aidez-nous en nous tenant, en
temps utile, au courant des manifestations que vous organisez.
Un mot & la rédaction de la revue: 96, rue de la Croix de fer
& Bruxelles ou simplement un coup de téléphone au 18.75.42 ou 43

Nous ne saurons vous étre utile que si nous sommes rensei-
gnés. Vos activités méritent d'étre connues. non seulement de

nous, mais de tous les cheminots. Alors... un bon mouvement.
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Le second numérc de Transport-Sélection. é&dité par

« Notre Métier », le journal des Cheminots francais, est
sorti de presse.

Voici l'édifiant sommaire du n® 2, mars-avril :

Le chemin de fer, base des transports européens.
Le pipe-line et ses nouvelles applications.

La France et sa flotte de commerce.

Un tapis-roulant pour les transports urbains.

Avons-nous enceore le premier réseau routier du
monde 7

L'avion commercial & réaction bouleverse le trans-
port aérien.

Le paquebot « Maroc ».

Les progrés techniques récents dans les chemins de
fer francais.

Lyon et la circulation routiére.

Curt Carlsen.

La Compagnie Internationale des Wagons-Lits.

Un nouveau type de moteur.

Interirigo.

Le transport aérien : La liberté ou le développement
régional ? Compagnies d'Etat et compagnies privées?

L'organisation du service des voyageurs de la SN.CF

Paris, port de mer.

Les wagons en aluminium,

Les routes aériennes européennes.

Tours.

Le complexe de la Seine maritime.

Bon voyage et sécurité.

Autoroutes Sud et Nord.

L'hélicoptére et le transport aérien,
en France. '

La Suisse résout le probléme rail-route.

Au bon vieux temps des diligences.

« Transport-Sélection », 11, rue de Milan é& Paris (3¢),

France. Serv. publicité : Tri. 06-75. Serv. abonnements
Tri 06.76. Abonnements annuels : France et régime inté-

rieur 600 fr; Belagique et Luxembourg 100 fr;
Suisse : 8 fr.

ses applications

A verser aux comptes postaux: Editions « Notre Mé-
tier » : France, 2518.74 Paris; Belgique et Luxembourg,
6003.65 Bruxelles; Suisse, 1.89]1 Genave.

Tarif et spécimen sur demande & « Notre Métier ».

Revue Matisa, Le premier numéro de cette inté-
ressante revue, imprimée en couleurs sur papier de
luxe, est sorti de presse au mois de f{évrier 1952 et
nous donne d'amples détails sur l'emploi des machines
servant a la pose et & l'entretien des voies de chemins
de fer. En voici le sommaire :

Présentation
Vue d'ensemble.
La dégarnisseuse-cribleuse

La tirefonneuse et la tirefonneuse-éclisseuse.
La pose de la voie.
Le nivellement de la voie.

La bourreuse automatique.
La scie & rail.
La perceuse & traverses.

Variélés anecdotiques.

Le calculateur Matisa.

La wvoiture de contrdle Matisa.

Un chemin de fer d'il vy a cent ans.
Dans les prochains numéros paraitront

Les derniéres créations dans le domaine des ma-
chines & bourrer le ballast. — Les machines et instal-
lations & souder les rails. — Le ballastage des voies. —
Le contréle de l'état des voies et 1'établissement des
programmes d'entretien. — Divers aspects de !'organi-
sation des chantiers. — Le probléme des déformations
ondulatoires des rails. — Vers un nouveau type de voie
ferrée. — Traverses bois, traverses fer, traverses béton.
-— Le frettage des traverses. — Problémes techniques et

divertissements, etc., ete.

Cette revue est éditée par la S. A. le Matériel Indus-
triel de Lausanne (Suisse). Agence pour Benelux et la
France, 30, rue Mogador, Paris (IX9).

COMMUNIQUES

Europabus

Dans le cadre de « EUROPABUS » (Union des Services
routiers touristiques des Chemins de fer européens), la
Société Nationale des chemins de fer belges participera,
@ partir du 1% juin 1952 et ce jusqu'd la fin septembre,
a l'organisation des lignes d'autocar ci-aprés :

OSTENDE - LILLE
— Départ d'Ostende-Quai & 8 h. et de Lille & 18 h., les
lundi, mardi et samedi;
— Départ de Lille & 8 h. et d'Ostende-Quai & 18 h., les
mercredi, jeudi et vendredi.

OSTENDE - AMSTERDAM - SPA - NANCY - BALE
— Départ d'Ostende-Quai & 8 h. 30 & destination d'Ams-

terdam-Amstelstation, les dimanche et mardi.

— Départ d'Amsterdam-Amstelstation & 9 h. & destina-
tion de Spa-Gare, les lundi et vendredi:

— Départ de Spa-Gare & 8 h., & destination de Nancy-
Gare, les mardi et samedi:

— Départ de Nancy-Gare & 8 h. 30 & destination de

Bale, les mercredi ‘et dimanche.

Les étapes journaliéres constituant le voyage de retour
s'effectuent au départ de
— Bdle, les mardi et jeudi
— Nancy, les mercredi et vendredi
— Spa, les jeudi et samedi
— Amsterdam, les lundi et vendredi.

Il est rappelé que la S.N.CB. intervient depuis le
2 mai 1952, dans l'organisation de la ligne d'autocar
BRUXELLES - FRANKFURT am MAIN, assurée comme
suit :

— Départ de Bruxelles (nouvelle gare du Nord, rue du

Progrés) & 7 h. 30 & destination de Frankfurt, les
lundi, mardi, vendredi et samedi:

— Départ de Frankfurt & 7 h. 30 & destination de Bru-
xelles, les lundi, mardi, vendredi et samedi.

Parcs pour autos et motos

dans les dépendances du chemin de fer

La S.N.CB. signale & l'attention du public qu'elle a
organisé dans plus de cent cinquante gares du réseau
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des parkings pour autos et motos & l'usage de sa clien-
téle.

Tous les conducteurs ou propriétaires de wvéhicules
ont accés aux parcs sur présentation d'un titre de trans-
port valable et moyennant paiement d'une taxe modi-
que,

Cette taxe couvre les risques de wvol, d'échange, d'in-
cendie et auires avaries trouvant leur origine dans le
dépét.

En wvue d'éviter des déconvenues, MM. les usagers
sont priés de s'informer lors du garage de leurs véhicu-
les des heures d'ouverture des parecs, heures qui varient
de gare & gare.

La S5.N.C.B. signale & l'attention du public qu'elle vient
de crée; des abonnements mensuels & lintention des
usagers de ses parkings pour autos et motos.

Ces abonnements mensuels, dont le prix est fixé &
100 francs pour les voitures automobiles et & 50 francs
pour les motocyclettes ne sont valablez que dans la gare
d'émission, ol ils donnent droit & un nombre illimité de
parcages.

Comme par le passé, seuls les propriétaires ou les
condusteurs de véhicules, continuant leur voyage par
chemin de fer, ont accés & ces parkings.

Prévisions d’adjudications publiques

Le bureau 26-24 envisage de procéder aux adjudica-
tions publiques des produits indiqués ci-aprés pendant
le mois d'aofit 1952.

1) White spirit;

2) Pinceaux divers;

3) Saven brun:;

4) Peaux de chamois:

5) Lessive de sulfite;

6) Tissus divers pour l'habillement du personnel;

7) Draps de lit;

8) toiles diverses:

9) Toile & voile de 1,10 m. et de 1,70 m. de largeur.



Loz Chownins de Fer féﬁférﬁux suisses

Apercu des 50 ans d activité
des chemins de fer fédéraux (1902-1952

ETTE année, les Chemins de fer fédé-
raux peuvent féter leur premier demi-
siécle d'existence. Durant les cin-
quante derniéres années, la Suisse
s'est développée & un rythme encore

inconnu jusqu'a ce jour, que ce soit dans le
domaine social, politique, culturel ou économi-
que; or il est largement redevable de cette
évolution au réseau d'Etat. L'expérience montre
que le peuple a eu raison de voter le rachat des
chemins de fer en 1897. On ne peut actuellement
plus se représenter la Suisse sans les Chemins
de fer fédéraux. En traitant toutes les régions du
pays sur le méme pied, qu'elles aient peu ou
beaucoup de tralic, et en créant un systeme tari-
faire d'inspiration sociale, les CFF ont puissam-
ment contribué & maintenir des conditions d'exis-
tence saines et a assurer |'équilibre nécessaire
entre le commerce, l'industrie, l'artisanat et
I'agriculture.

Le cinquantenaire des CFF est pour nous
l'occasion de donner un apercu de leur activité.

Des compagnies privées
aux Chemins de fer {édéraux

En 1852 déj&, cuelques années apres linau-
guration du premier chemin de fer entre Zurich
et Baden, les Chambres fédérales — 1'Etat fédé-
ratif venait d'étre constitué — eurent a prendre
une décision capitale pour le développement des
chemins de fer suisses : elles durent trancher la
question de savoir si le futur réseau ferré du pays
serait construit et exploité par des compagnies
privées, ou bien par la Coniédération. A cette
époque, l'idée qu'un Etat pouvait étre proprié-
taire de chemins de fer n'était pas encore entrée
dans les esprits. Aussi se décida-t-on & confier
I'établissement et le service des chemins de fer
& des entreprises privées. Sans doute, la Suisse
se trouva ainsi trés rapidement dotée d'un impor-
tant réseau de lignes principales et secondaires.
Mais les déceptions ne tardérent pas, car la poli-
tique ferroviaire, au lieu d'étre dominée par une
conception d'ensemble, se trouva souvent dictée
par des intéréts locaux et particuliers. Les gran-
des compagnies tendaient & réaliser les plus
gros bénéfices possibles; les lignes secondaires
étaient négligées; une Gpre concurrence opposd
les diverses compagnies les unes aux cutres; et,
finalement, il fallut assister a de nombreuses
bangueroutes. Pourtant, on dut attendre encore
plus de quarante ans avant que le peuple suisse
elit compris que les chemins de fer, si importants
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pour l'économie nationale, devaient étre admi-
nisirés et exploités selon des principes uniformes
pour tout le pays, et que la coexistence de com-
pagnies nombreuses sur un territoire aussi res-
treint ne pouvait gqu entraver une organisation et
une exploitation rationnelles. Des démarches en
vue de la nationalisation furent faites déj& dans
les années 1880 et 1890, mais elles restérent sans
résultat. Il fallut le nouvel assaut de 1897 pour
faire aboutir le projet de rachat. Et, le 20 février
1898, le peuple suisse, emboitant entin le pas a
ceux qui avaient lancé le mot d'ordre « Les che-
mins de fer suisses au peuple suisse », approuva
une loi de rachat qui prévoyait l'acquisition par
la Confédération des cing plus importantes com-
pagnies privées et qui en confiait l'exploitation
& une entreprise nationale, laquelle prit le nom
de « Chemins de fer fédéraux suisses ».

Le réseau des Chemins de fer {édéraux

Genése du réseau. Les chemins de fer f[édé-
raux se trouveérent ainsi créés, et, aprés des
négociations conduites avec succés, inaugure-
rent leur exploitation le 1 janvier 1902. Pour
commencer, leur réseau se trouva étre assez res-
treint. Il ne comprenait cue les lignes du Central
suisse et du Nord-Est (v compris la navigation
sur le lac de Constance) ainsi que le Wohlen-
Bremgarten. Vinrent, le 1" janvier 1903, se join-
dre ¢&1 ce novau : 1'Unien suisse, ainsi que l'ex-
ploitation du chemin de fer du Toagenbour~ ef
le chemin de fer Wald-Riiti (nationalisé en 1913,
Le 1 mai 1903, les Chemins de fer fédéraux
prirent & leur compte le Jura-Simplon, et, le 1™
mai 1909, le Chemin de fer du Saint-Gothard.
En ce qui concerne cette derniére compagnie, il
v o lieu de relever que la convention de rachat
n'entra définitivement en vigueur que le 4 octo-
bre 1913. Ainsi se terminait la premiére étape
de la nationalisation des chemins de fer. Le
réseau national comprit alors 2.682,3 kilometres
de lignes et se trouva englober toutes les ancien-
nes lignes principales.

La deuxiéme opération de rachat sétendit : a
la ligne Genéve-La Plaine appartenant & la
France, et qui comprenait également la gare de
Genéve Cornavin (1°F janvier 1913), et au Jura-
Neuch#telois, qui assurait le service de la lione
Neuchétel-La Chaux-de-Fonds-Le Locle (7 juillet
1913). Fin 1913, le réseau des Chemins de fer
fédéraux comptait 2.751 kilométres, dont 785
étaient en double voie.

En 1906, les Chemins de fer fédéraux ache-
vaient, par leurs propres moyens, le premier tun-



nel du Simplon de 14 kilométres. Ils construisirent
en outre la ligne du Ricken, longue de 14 kilo-
metres, avec un tunnel de 8,6 kilométres, et
'ilnaugurérent le 1*° octobre 1910.

Peu avant la fin de la guerre 1914-1918, le
I janvier 1918, la Confédération reprenait & son
compte le chemin de fer de la vallée de la Toess
‘Winterthour-Wald) et la ligne Wald-Riiti.

Le 16 mai 1915 avait eu lieu l'ouverture &
'exploitation du trongon Frasne-Vallorbe con-
strult par le PLM, et comprenant, prés de Val-
lorbe, le tunnel du mont d'Or. Le 8 janvier 1916,
on Inaugurait la ligne du Hauenstein, Olten-
Tecknau-Sissach, longue de 18 kilométres, avec
le tunnel de base du Hauenstein, de 8 kilométres.
Enfin, le 22 colt 1916, les Chemins de fer fédé-
raux mettalient en service les 16 kilomeétres de la
lione dInterlaken Ost & Brienz, commencée en
1911.

A fin 1918, le réseau des Chemins de fer fédé-

raux comprenait 2.827.2 kilomeétres, dont 881 en
double voie.

Depuis le 1 janvier 1922, le chemin de fer
du Seetal, avec les lignes Emmenbriicke-Beinwil-
Wildegg et Beinwil-Beromiinster (55 km), fait éga-
lement partie du réseau national. Le Conseil
fédéral a ratifié la convention de rachat de cette
compagnie le 6 juin 1922.

Le 12 octobre 1947, les Chemins de fer fédé-
raux ont repris l'exploitation de la ligne électri-
fice Hinwil-Bauma (11,3 km), de la compagnie
Uerikon-Bauma.

A fin 1951, le réseau national comptait 2.926

kilomeétres, dont 1.185 en double voie, et 2.807 ou
96 9 électrifiés.

Organisation et administration

Primitivement, le réseau des Chemins de fer
lédércux était divisé en quatre arrondissements,
dont les directions, comprenant chacune trois
directeurs, avaient leur siége & Lausanne (1),
Bale (II), Zurich (III) et Saint-Gall (IV). Lers du
rachat de la compagnie du Saint-Gothard, en
1909, les lignes de ce réseau formeérent le V™
arrondissement des CFF, avec siége & Lucerne.

Parmi les téches les plus importantes qui

incombérent & la Direction des Chemins de fer

fédéraux, il ya lieu de mentionner : l'organisa-
tion du réseau, la délimitation des té&ches des
divisions de la Direction générale et des Direc-
tions d'arrondissement, la réforme des tarifs,
I'uniformisation de ‘I'exploitation, le développe-
ment du trafic, l'amélioration des horaires, la
préparation de nouveaux horaires, la réduction
des taxes, en premier lieu de celles du service
des voyageurs, I'étude de types uniformes pour
le matériel d'exploitation, 'amélioration de la
supersiructure des lignes principales et le choix
de types de rails plus résistants pour les lignes
principales (45,9 kg par métre en pleine voie et
48,6 kg dans les tunnels, alers que, auparavant,
le rail des lignes principales pesait 36,2 kg par
metre), la nouvelle réglementation pour les con-
trats de raccordement de lignes secondaires et
d'utilisation commune des gares de jonction..
Aprés quelques années de prospérité, les Che-
mins de fer fédéraux entrérent en 1908 dans une
période difficile. De vives critiques s'élevérent

dans la presse et au Parlement. On demandait
une réorganisation de l'entreprise. Des années
plus favorables étant venues, 1'opinion se calma
rapidement.

En 1914, le Conseil national adressa au Con-
seil fédéral une motion demandant de préparer
la revision de la loi de rachat. La guerre coupa
court a cette initiative. Plus tard, un postulat de
la commission de gestion du Conseil national
vint réclamer des économies et des simplifica-
tions dans 'administration et dans |'exploitation.

Dans sa structure primitive, |'entreprise avait
été modelée par les influences politiques et par
le caractére fédératif qu'on avait tenu & don-
ner & l'organisation du résecu. Aussi, dans son
projet de réorganisation, la Direction générale
proposa-t-elle notamment de remplacer les Direc-
tions d'arrondissement, comme organes adminis-
tratifs indépendants, par des inspections. Le Con-
seil d'administration, pour sa part, suggéra des
réformes, mais qui ne devraient pas porter
atteinte aux organismes existants. Mais la pri-
mauté revint au projet du conseiller fédéral Haab,
chef du département fédéral des postes’ et des
chemins de fer, qui fit admettre une centralisa-
lion, mais modérée. C'est de ce projet que sortit
la loi du 9 cctobre 1923 concernant |'organisa-
tion et I'administration des Chemins de fer fédé-
raux. Cette loi entra en vigueur le 1" janvier 1924.

Les caractéristicues essentielles de ce docu-
ment législatif étaient les suivantes : Elimination
des travaux faits & double et des risques de con-
flits de compétence, augmentation des attribu-
tions et de l'autonomie des services subalternes,
renonciation a la surveillance et au contréle
tédéral sur les services ferroviaires et de navi-
gation des CFF, réduction de 55 & 15 du nombre
des membres du Conseil d'administration, insti-
tution d'une Direction générale & trois membres
au lieu de cing, de trois arrondissements ¢& direc-
teur unique Lausanne, Lucerne, Zurich! au lieu
de cing Directions & trois membres chacune,
réduction de 17 & 13 du nombre des divisions de
la Direction générale et de 35 & 9 de celles des
trois Directions d'arrondissement. Ce n'est que
plus tard, en 1935, que les Conseils d'arrondis-
sement disparurent. Cette organisation n'a subi
jusqu'a ce jour que peu de changements : La
division de l'électrification a passé du premier
au troisieme département; en 1939, cette division
a été fusionnée avec la division des travaux,
pour, en 1948, étre séparée de nouveau et consti-
tuer une division des usines électriques.

En 1943, la division de la traction des arron-
dissements, qui était subordonnée au chef de
I'exploitation, fut transformée en une quatriéme
division autonome de la Direction d'arrondisse-
ment. En 1944, la division commerciale fut scin-
dée en deux : service commercial des voyageurs
et service commercial des marchandises.

Si le cadre extérieur avait changé, 'organisa-
tion interne des Chemins de fer fédéraux subit,
elle, des modifications bien plus profondes. Toute
une série de mesures furent prises pour accroitre
le rendement de l'entreprise (voir, par exemple,
le rapport sur les mesures de rationalisation et
d'économies des CFF depuis 1920 et sur leurs
etfets).

Depuis 1924, les Chemins de fer fédéraux



publient un organe mensuel, le « Bulletin des
CFF ». Ce périodique, publié dans les trois lan-
gues officielles (trois éditions), renseigne notam-
ment sur les travaux importants et les autres
innovations apportées dans le domaine de la
technique et de l'exploitation. Abondamment
illustré, il contient des exposés et des études de
fonctionnaires qualifiés.

Le 21 janvier 1945, le peuple suisse approuva
par 388.209 (13 cantons) contre 296.388 voix
9 cantons', une nourelle loi des Chemins de fer
fédéraux, avpelée loi d'assainissement. Ce docu-
ment législatif entra en wigueur le 1" janvier
1946. Il a pour but de corriger dimportantes
lacunes dans la structure financiére de l'entre-
prise et de l'adapter mieux aux nécessités de la
concurrence, ainsi que d'amortir les charges des
Chemins de fer fédéraux qui s'étaient accumu-
lées au cours des années et de prévenir un
nouveau surendettement. Les charges doivent
éire réparties plus équitablement entre le con-
tribuable et l'usager du rail. Ce qui est égale-
ment important dans la nouvelle loi, c'est qu'elle
délimite mieux les responsabilités suprémes : la
responsabilité politique et financiére du Conseil
{édéral et du Parlement, en ce qui concerne les
Chemins de ler fédéraux, s’y trouve circonscrite
et formulée avec toute la netteté désirable.

Au point de vue financier, la loi d'assainisse-
ment a eu l'effet suivant : La Confédération a
pris & sa charge 900 millions de la dette globale
des Chemins de fer fédéraux et leur a fourni un
capital de dotation de 400 millions. Apres cette
opération, la dette des Chemins de fer fédéraux
s'‘éléve & 1,7 milliard de francs, dont ils paient
les intéréts (les dettes consolidées s'élevaient a
3 milliards).

Le 10 février 1946, aprés une campagne tres
vive, le peuple suisse, par 571.566 voix (21 can-
tons) contre 289.935 voix, repoussa le nouvel arti-
cle constitutionnel 23ter (article des transports)
qui lui était présenté par le Parlement. Sauf les
Grisons, tous les cantons rejetérent le projet.
Mais le refus n'était nullement dirigé contre les
Chemins de fer fédéraux. Le peurpie a seulement
voulu marquer qu'il n‘admettoii pas qu'on mit
des entraves aux transports routiers. Pratique-
ment, cela éguivalait & abolir les derniéres res-
trictions que les années de querre avaient appor-
tées & la liberté de 1'automobile Le tratic auto-
mobile put ainsi s'épanouir librement et redevint
pour les chemins de fer un concurrent redou-
table.

L'eeuvre d'assainissement gu’introduisit la nou-
velle loi des Chemins de fer fédéraux de 1944
porta d'abora de trés bons fruits, puisque les
comptes de l'onnée 1946 se soldérent par un
bénéfice de 21,4 millions de francs. Gréce a la
bonne marche des affaires et & la reprise des
échanges internationaux, le trafic des marchan-
dises, qui n'avait cessé de fléchir de 1941 a
1945, enregistra une reprise, de sorte que l'exer-
cice de 1947 se termina par un bénéfice plus
important encore : le solde actif s'élevait & 25,3
millions de francs. Au point de vue financier,
l'année 1947 fut la meilleure qu’on ait notée dans
les annales des Chemins de fer fédéraux.

Au cours du deuxiéme semestre de 1948, il fal-
lut enregistrer un arrét dans le développement du
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trafic. Or, & cette époque, la charge d'exploita-
tion avait elle-méme augmenté dans des propor-
tions inquiétantes. On dut se rendre compte, une
fois de plus, que les entreprises de chemin de
fer se caractérisent par leurs frais flixes. Cette
structure des frais fixes est avantagense dans les
périodes de fort trafic, puisgue ces frais n'aug
mentent pas dans la méme proportion que le
trafic; mais elle est désavantageuse quand le
trafic tombe, car les frais restent les mémes pour
un trafic moindre.

En 1949, la chnute de trafic fut plus accentuée
encore. Aussi le déficit fut-il de 40 millions de
francs. Ce fut le deuxiéme solde passif enregistré
pour la période de 1939 & 1949, le premier datant
de 1945. Cet important fléchissement se trouva
aggravé par la concurrence croissante de la
route. Lo réserve de 26,8 millions de francs qui
avait été accumulée depuis l'assainissement fut
rapidement épuisée. Les Chemins de fer fédé-
raux, qui, en 1948, avaient encore versé un inte-
rét de 1 § % pour le capital de dotation, n=
purent plus en verser aucun pour 1949.

A la suite du recul du volume des transports,
et de la pression evercée par les moyens de
transport concurrents, la collaboration rail-route
redevint le probleme crucial. Il fallut se rendre a
]'évidence : si on ne parvenait pas a trouver une
solution équitable aux questions principales, tel-
les que le financement des travaux, la coordi-
nation des transports, la reprise par la Confédé-
ration des charges extra-ferroviaires, une revi-
sion de la loi des Chemins de fer fédéraux, on
devrait reconnaitre que l'assainissement de la
loi de 1946 n'a été qu'un coup d'épée dans
I'eau.

Les Chemins de fer fédéraux, pour ce qui les
concerne, n'hésitérent pas un instant : ils prirent
des mesures d'économies et améliorérent leurs
prestations de tramsport, afin de parer aux pertes
de irafic et aux coups redoublés de la concur-
rence.

Il convient toutefois de relever ici que, peu a
peu, l'opinion publique a évolué dans le juge-
ment qu'elle porte sur le réseau national : elle
s'est mise & apprécier les Chemins de fer fédé-
raux comme instrument d'une saine politique
nationale, sociale et démographique. Elle a com-
pris et reconnu qu'ils sont entiérement au ser-
vice de 1'économie nationale et de la population.

Contre toute attente, on enregisira, en 1950,
une tendance vers le mieux, qul se maintint en
1951, dernier exercice du demi-siécle des Che-
mins de fer fédéraux. A la prospérité économi-
que vint s‘ajouter I'élan donné aux atfaires par
la politique d'armement. Bien que l'année 1951
ait été une année record pour les recettes elle
est loin d'avoir donné le meilleur résultat, car
les dépenses, elles aussi, ensuite du renchérisse-
ment de la vie et des matériaux, atteignirent des
montants encore inégalés. La politique des trans-
ports est ainsi redevenue un des problémes les
plus délicats et les plus urgents a résoudre pour
notre pays. Ajoutons que, le 25 tévrier 1951, le
peuple suisse a refusé de donner son consente-
ment & la reconduction du statut des transports
automobiles. A la suite de cette décision néga-
tive du souverain, quicongue peut, sur la route,
exécuter des transports pour des tiers.
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l[.es Loisirs du Personnel

AU GROUPLE

SPORTS - FOOTBALL

i« Bas-Prés » F.C.

de l'Atelier Central de Salzinnes
enléve le Championnat officiel 51-52
du Groupement corporatif

de la province de Namur.

[l nous est agréable de présen-
senter & nos lecteurs, sous cette
rubrique, la sympathique équipe
du « Bas-Prés » F.C. qui depuis
1947 s'aligne régulierement et
avec un rézl brio dans ce cham-
pionnat de Football du groupe-
ment corporatif namurois auquel
participent outre les équipes représentatives des
grosses industries de la région, deux autres equi-
pes de la S.N.C.B. notamment celles de la
« Remise de Ronet » et des « Services Electriques
du Groupe de Namur ».

Par deux fois déja, lors des championnats de
1947 et de 1948, la brillante équipe de « Bas-
Prés » F.C. termina seconde & un petit point
d'écart du premier, sur un ensemble qui a l'épo-
que, comprenait une vingtaine déquipes parti-
cipantes.

Celte année toutefois, nos gars ont pris leur
revanche et cest lentement mais stirement que
deés le début du second tour, ils s'installéerent en
téte de leur série en ravissant la premiere place
au grand leader « Finet Sport » de Jambes,
détenteur du titre en 50 et 51, en battant ce der-
nier sur son propre terrain par le brillant score

de 4 & 2.

« BAS-PRES » Football Club.
Champion 1951-1952

du Groupement Corporatif

de la province de Namur.

Debout : Grandville G.. Mathieu.
Lecouturier (réserve), Davin,

Legrand, Jans, Arnould, Wathelet.
Galasse, Thirionnet (délégué).
Accroupis : Copette, Bonnet,

Wathelet. Renard. Denil.

DE NAMUR

Lors de la derniére journée de champlonnat
« Bas-Prés » F.C. était toujours en téte blen que
ne totalisant & son tour guun seul point
d'avance sur son sérieux adversaire de « Finet
Sport ». Ce fut donc une journée capitale, car
il fallait que ces deux clubs gagnent chacun leur
match pour que les positions restent inchangées,
une défaillance quelconque étant décisive pour
le championnat. Or, « Finet Sport » se trouvait
devant une derniére té&che plutdét aisée, tandis
que « Bas-Prés » F.C. devait disputer son der
nier match en déplacement & Auvelais gui était
un bien dongereux adversaire.

Une fois de plus le « Bas-Prés » F.C. allait-il
échouer au poteau ?

Glorieuse incertitude du sport... jugez-en vous:
méme; — deux minutes avant le coup de sitilet
final de la rencontre disputée par « Bas-Prés »,
le score bien que trés flatté pour les visités, était
toujours de 1-1, et ce n'est que dans les tout der-
niers instants de la rencontre que la science et le
sang-froid du vieux joueur Renard, (il porte bien
son nom celui-l&) parvinrent & donner a son
équipe avec la victoire dans cet ultime maich,
le titre de Champion Provincial tant envié et si
ardemment désiré.

C'est au cours d'une manifestation toute sym-
pathique qu‘une délégation du Groupement Cen
tral Corporatif de la Province remetira, en pre-
sence des autorités de 1'Atelier, dans les instal
lations de l'ancienne cantine de 1I'A.C. Salzinnes,
le dipléme de 1'Union Belge, les médailles et les
cadeaux qui récompenseront les etlorts, la spor-
tivité et les mérites des joueurs et des dirigeants
du « Bas-Prés » F.C. & qui nous adressons bien
sincérement nos chaleureuses f[élicitations.




AU GROUPE DE CHARLEROI

LE THEATRE

La Fédération Internationale
des Cercles Dramatiques de lan-
gue francaise ayant décidé d'or-
ganiser un concours international
d'art dramatique & Nice au cours
de ce printemps, en avait avisé
les Fédérations Nationales atfi-
lites & cet organisme et celles-ci
portérent ce concours & la con-
naissance des sociétés d'amateurs i{édérées de
leurs pays.

La section dramatique du Groupe de Charle-
roi, étant alfiliée & la Fédération Nationale des
Cercles dramatiques de langue francaise de Bel-
gique, n'hésita pas a demander son inscription
a ce concours et a se soumeltre aux épreuves
de sélection organisées par la Fédération Natio-
nale parmi les Sociétés désireuses de se produire
en la circonstance.

C'est ainsi que parmi les sociétés belges répon-
dont & I'appel de la Fédération Nationale, huit
d'entre elles furent sélectionnées aprés avoir
signalé la piéce qu'elles comptaient jouer et en
avoir fait une démonsiration devant les délégués
choisis par la Fédération elle-méme. Parmi ces
8 sociétés, ligurait la section d'art dramatique
« Les Comédiens du rail » du groupe de Char-
leroi.

Le concours international eut lieu & Nice

Y étaient présentes les 25 compagnies suivan-
tes désignées aprés sélections nationales ou inter-
régionales dans leur pays respectif
Finlande.

La Compagnie d'amateurs de Théétre frangais

— Helsingfors.

Luxembourg.

Les Compagnons de la Scéne. — Luxembourg
Suisse.

Les Deux Masgues. — Zurich. _

Compagnons des Arts. — Sierre.

Compagnons du Masque. — Bienne.

Compagnons Michel Villard. — Lausanne.
Belgique.

Les Impavables. - Bruxelles

L'Effort. — Ottignies.

LLes Comédiens du Rail. — Charleroi.
France.

Aurore. — Paris.

Cercle des Anciens. — Versailles.

La Rampe du Faubourg. — Paris.

ThéAtre du Foyer. — Fougeéres.

Les Tréteaux du Lundi. — Lunéville.

Groupe Artistique et Littéraire. — Reims.

Les Francs Comédiens. — Grenoble.

L'Essor. — Tunis.

Jeunesse et Ga’té. — Le Mans.

L'Arbre. — Pontoise.

Chorale Paroissiale Sainte-Cécile. — Pontarlier.

La Compagnie de Clindor. — Pairis.

La Roche de Paris. — Paris.

Le Groupe Joie de 'AM.OL. — Metz.

L'Amicale Sainte-Marie des Batignolles. —
Paris.

Les Compagnons de Gringoire. — Paris.

Il est & remarquer que des huit sociétés belges
sélectionnées, trois seulement ont jugé pouvoir
affronter la joute annoncée.

Le Jury, de premier choix, était composé de :
MM. Roger Ferdinand, Président de la Société

des Auteurs;

Paul Achard, Vice-Président de la Société
des Auteurs;

nené Fauchois, Vice-Président de la Société
des Auteurs;

Alfred Machard, Trésorier de la Société des
Auteurs;

Charles Vildrac, Commissaire de la Société
des Auteurs;

René Bastien, Commiscaire de la Société
des Auteurs; _

Paul Nivoeix, Commisscire de la Société des
des Auteurs;

Paul Blanchard, Auteur dramaticue;

Guy Rapp, Artiste dramatique;

Henry-Houry, Artiste dramatique;

André Cadoret, Maire-adjoint de Versailles:

Georges Pioch, Critique;

Jean Animus, Docteur es-lettres:

Pierre Rocher, Auteur dramatique:

André Charmel, Auteur dramatique;

FEdmond Finance, Auteur dramatique:

Georges Sonnier, Auteur dramatique;

(zermain Fonquerane, Directeur Départe-
mental de la Jeunesse et des Sports.

Apres les éliminatoires qui eurent lieu au Petit
Théatre et & 1'Opéra de Nice, suivant l'impor-
tance des distributions, 15 cercles furent classés
et parmi ceux-ci « Les Comédiens du Rail »,
constituant le Cercle Artistique du Groupe de
Charleroi, qui remportérent la coupe offerte par
le grand quotidien du Sud-Est « Nice-Matin »;
cette coupe leur fut remise par M. André Marie,
lul-méme, Ministre de 1'Education Nationale.

Notre vaillante troupe placée sous la régie
éclairée de M. Delfosse, sous-chef de bureau de
dessin au greupe, présenta au concours le troi-
sieme acte de « Décalage » de Denys Amiel, dont
la distribution des réles était répartie entre Mlle
Matis Rosiane et MM. Deslfosse, Deflandre, Acker-
mans et Carpeaux; elle fit impression et se
classa septiéme au concours, venant ainsi large-
ment en téte des sociétés belges représentées.

A lissue de ce concours, les participants
furent recus officiellement et sympathiquement
dans le Salon Empire de la Villa Masséna par
M. Jean Médecin, Député — Maire de Nice.

Nous félicitons chaleureusement et cordiale-
ment les lauréats de leur brillant succés qui
classe maintenant notre troupe parmi les meil-
leures sociétés d'amateurs belges.

Il nous est particuliéerement agréable de signa-
ler le magnifique résultat de cette épreuve qui
fait honneur & la SIN.CB. et démontre que les
gens du rail, tout en remplissant avec brio les
fonctions que requiert l'accomplissement de leur
service journclier, se plaisent ¢& conscacrer leurs
loisirs & un travail intellectuel trés intéressant et
parviennent ainsi par leurs efforts, leur persévé-
rance et leur dévouement, & se distinguer d'aussi
brillante fagon.



AU GROUPE DE GAND

Brillant succés du Cercle dramatique
des cheminots néerlandais & Gand

Le samedi 29 mars dernier la section « Toneel
en Muziek » du groupement « Vrije Tijd en Soli-
dariteit » avait organisé une réception a l'occa-
sion de la visite de son association-sceur de
Flessingue, dans le cadre des échanges cultu-
rels entre les agents des chemins de fer néer-
landais et belges.

Une cinquaniaine d'invités venus de Flessin-
gue, d'Utrecht et de La Haye, turent regus
dans les locaux, magnifiquement décorés, des
Ateliers Centraux, ou, aprés une chaleureuse
allocution de bienvenue et une bréve, mais cor-
diale réponse de la part des invités, un lunch fut
servi, qui permit & chacun de donner libre cours
d la joie de se revorr.

A 20 heures, le cercle dramatique de Flessin-
gue représenta une spirituelle comédie « Welkom
Binnen », dans la salle des fétes de la K.M. van
Crombrugghe-Genootschap.

On y remarquait la présence de M. Claeys,
bourgmestre de la Ville, de M. Huys, inspecteur
en chef, délégué de la Direction de la S.N.C.B,,
de MM. Dutordoir, chef de groupe, van Es, inspec-
teur principal, Herssens, dirigeant des Ateliers
Centraux, Lejeune, médecin principal, van de
Velde, président, etc.

La tache de la S.S.O.V.V. n'était point facile,
quand on sait combien le public gantois est exi-
geant dans le domaine du théatre. 1l n'était donc
pas éonnant que le lever de rideau fut attendu
avec quelque impatience.

1l apparut bientét que la soirée obtiendrait un
grand succés. A la fin du premier acte, les
acteurs furent salués par une salve d'applau-

dissements bien méritée, laguelle se mua en ova-
tion enthousiaste aprés les deuxiéme et troisieme
actes.

Tous les ccteurs sans exception méritent des
louanges, mais la palme revient certainement a
M. van Gemst, dans le rdle de Willem Tenhove,
qui resta lui-méme, en dépit de linfluence de
sa hcutaine épcuse, interprétée par Mme Min-
derhout, et de son arrogante fille, Mia, tandis
que Leni, la simple fille du peuple, comme niece
indésirée, M. Kroes, dans le rdle de dandy, M.
Groesser, dans celui, brillamment enlevé, de va-
let de pied, et la soubrette Maria, oblinrent un
beau succes. 1

Les applaudissements nourris qui échurent au
groupe tout entier, — mais surtout aux dames —
étaient on ne peut plus mérités.

M. van Es, président général, fut linterprete
de tous pour les {éliciter et souligna le but pour-
suivi par ces échanges culturels. M. Rol, secré-
taire général de la B.S.O. y répondit en disant
combien il était sensible & l'accueil regu.

L'animation monta & son comble au moment
ou l'orchestre invita & la danse, coupée par les
intermédes du « Ritme- Trio » de La Haye, M.
Woertman, que nous entendimes appeler avec
raison le Mario Lanza néerlandais, M. Berkel, vir-
tuose accordéoniste, et surtout M. Braskamp, le
spirituel conférencier, ainsi que Mlle Pia Schoos.

A loccasion de la Semcaine du Cheminot, une
délégation des invités déposa aussi une magni-
fique gerbe de fleurs au monument des chemi-
nots tombés pour le service et la Palrie.

Une visite guidée aux remarquables monu-
ments de la Ville termina cette journée, réussie
sous tous les rapports.

Pendant longtemps encore, elle résonnera dans
la mémoire des invités et des hétes.

A LADMINISTRATION CENTRALLE

BASKET BALL

RAILBEL SPORTING CLUB

L'équipe | s'est classée pre-
miére en Division Corporative
pour la deuxiéme fois consé-
cutivement.

L'équipe Il spéciale (réserve
s'est classée seconde.

L'équipe I a rencontré |'Ar-
senal de Malines en maich
amical.

Section Basket-ball

Résultat : Railbel, 59 —
Arsenal Malines, 32.

Roosemont Félix, capitaine
de l'égquipe I, aprés une tour-
née en France avec 1'EBDINA
‘Entente Brabanconne'! ou cet-
te équipe a remporté huit vic-

F. Roosemont

tores sur Lail niud.ches conire des sélections
francaises, a été sélectionné pour l'équipe natio-
nale qui se rendra en juillet aux Jeux Olympi-
ques a Helsinki.

Il a participé en outre aux malches suivants:

Celtic's of New York - Diables Noirs & Bruxel-
les et a Anvers;

Original's Harlem's Globe Trotters - Diables
Noirs a Anvers;

Sélection de Paris - Diables Noirs, et

Virtus di Bologna - Diables Noirs, dans le
cadre des f{étes du 700" Anniversaire de la
Commune de Saint-Josse-ten-Noode.

La saison a été bien remplie et nous souhaitons
& Roosemont de beaux résultats sportifs a Hel-
sinki.

En 1953, auront lieu & Bruxelles les matches
internationaux de basket-ball. organisés par
.S 1C:

La soirée artistique annuelle du Railbel aura
lieu le 4 octobre prochain en la salle Patria.



Les indices d'exploitation de la S. N. C. B.

I = |
| AOIS 1938 (1) 1951 1952
i
| Nombre de voyageurs transportés . Janvier. 17.432.772 20.105.532 20.938.409
. Février 16.037.244 18.190.084 18.632.105
Mars 16.960.406 19.227 408 18.851..215
| Nombre de wvoyageurs-kilométres . Janvier. 520.620.988 5949.838.638 635.112.366
- Février 467.806.493 542.429.843 565.698.544
Mars 502.338.677 607.959.987 589.739.580
Nombre de tonnes de grosses mar- Janvier. b.124.844 9.463.961 6.030.318
chandises transportées Février 5.826.550 5.846.4)9 5.476.798
Mars . 6.466.635 6.198.539 6.038.195
|
Nombre de tonnes-kilométres . Janvier. 481.761.858 948.856.901 570.858.719
Février 450.538.129 510.212.316 917.538.368
Mars 482.722.587 576.077.331 961.934.587
Nombre de wagons chargés . Janvier. 473.724 324 .401 330.882
Février 435.486 304.386 237.375
Mars 489.013 345.513 329.226
NOMBRE DE WAGONS CHARGES PAR LA CLIENTELE
SEMAINE Combustibles Divers Total
Il
| du 27-1 au 22 25.624 40.379 66.003
du 3-2 au 9-2 25.033 39.970 65.003
| du 10-2 au 16-2 25.042 39.238 64.280
' du 17-2 au 23-2 I 25.172 41.144 66.316
du 24-2 au 1-3 23.300 42.823 66.123
du 2-3 au 8-3 23912 44.843 B8.755
du 9-3 au 15-3 23.617 44 842 68.459
du 16-3 au 22-3 23.061 47.933 70.994
du 23-3 au 29-3 20912 45518 66.430
TRANSBORDEMENTS AUX PORTS D'ANVERS ET DE GAND
PORT D'ANVERS PORT DE GAND
SEMAINES | Tonnes Tonnes Tonnes Tonnes
d2 navires de wagons das navires de wagons
sur wagon sur navire Sur wagon sur navire
du 27-1 au 2-2 46.600 106.700 24.895 9.727
du 32 au 9-2 53.000 131.600 16.059 8.289
du 10-2 qu 16-2 71.600 104.100 15.202 16.334
| du 17-2 qu 23-2 73.830 127.700 19.114 13.401
, du 24-2 cqu ]-3 58.200 107.000 15.424 11.694
| du 2-3 qu 8-3 73.500 105.500 19.513 11.427
| du 9-3 qu 15-3 94.200 96.700 18.845 5.822
| du 16-3 qu 22-3 78.100 94.200 26.356 12.911
| du 23-3 au 29-3 65.200 11'9.900 16.959 12.158
|
S ————— —_— —— = — —— —— — —




LA MECANISATION

DU SERRAGE
DES ATTACHES

par A. PIROLLLE,

Ingénieur Principal

ARMI les opérations les plus cotuteuses de
'entretien des voies, le serrage des atta-
ches tient une large place en raison de
I'importante main-d'ceuvre nécessitée
par le travail manuel qui, d'ailleurs, ne

présente aucune garantie de bonne exécution.
En effet, le travail est exitrémement pénible et,

au bout de trés peu de temps, le serrage devient
illusoire.

Or, le moindre jeu entre la partie métallique
et la table de sabotage des traverses occasionne
rapidement sur cette derniére, un encastrement
nuisible & la conservation des matériaux de voie
et & la bonne tenue du nivellement. Aussi,
*le serrage des attaches, exécuté seulement au
cours des révisions, est-il insuffisant; ce travail
doit étre assuré au minimum tous les ans, c'est-
a-dire plusieurs fois en dehors des révisions, de
sorte qu'il devient une opération cyclique a
exécuter en série,

Primitivement fait & l'aide d'une clé actionnée
par deux ouvriers dont le rendement ne dépas-
sait pas 70 tirefonds a l'heure, ce travail a été

- mécanisé de trés bonne heure. Depuis une tren-
taine d'‘années, plusieurs types de tirefonneuses
mécaniques ont fait leur apparition sur les chan-
tiers, mais, & lorigine, ces tirelonneuses é&taient
munies de limitateurs d'elforts de conception
telle qu'ils permettaient un réglage pour arré-

ter le serrage & un moment bien déterminé,
ceci pour éviter:
— d'une part, de coucher, fausser ou rendre

fous les tirefonds, et

- d'autre part, de rompre les rondelles élasti-
ques et les écrous des boulons de crapauds
sur les voies armées de ftraverses métalli-
ques.

Le réglage de ces limitateurs était adapté a
chaque travail ou bien obtenu par coup de
main special de l'utilisateur qui était mis dans
'obligation d'accomplir un geste particulier % la
fin de chaque serrage.

Dans la pratique, ces diftérents systémes se
sont révélés nettement insuffisants car si, en
voie neuve, |'homogénéité des traverses est sen-
siblement constante pour qu'un réglage unifor-
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me puisse & la rigueur étre acceptable, il en est
tout autrement en eniretien ou les traverses,
d'adge trés variable et, par suite, de qualités de
bois trés différentes, réclament un réglage extré-
mement fréquent, pour ne pas dire a chaque
traverse. C'est la raison pour laquelle certains
réseaux n'admettaient le serrage mécanique que
sous la réserve qu'il soit terminé & la main.

Compte tenu de ces observations, une nou-
velle tirefonneuse a été mise au point par la
Société MATISA, dont les particularités résident
essentiellement dans un limitateur d'efforts concu
de la facon suivante:

L'embrayage & disques est commandé par le
bras droit du brancard formant levier et dont
la course est limitée par une butée & ressort
pouvant étre réglée de fagon & assurer le vis-
sage correct d'un tirefond dans une des traver-
ses les moins bonnes. Un dispositif d'arrét per-
met d'empécher le levier de dépasser la butée.

En libérant ce dispositif d'arrét, puis en exer-
cant sur le levier une pression plus forte, dosa-
ble & volonté et pouvant se traduire & la clé
jusqu'a 1/8° de tour, le franchissement de la
butée augmente le couple de sorte qu'il est
facile de terminer le serrage, visible pour |'opé-
rateur, dans des conditions sensiblement iden-
tiques cau serrage manuel, ce qui constitue un
progrés mécanique trés marqueé.

Aussi, cette tirelonneuse peut-elle étre utilisée
sans aucune restriction, tant en travaux neufs
qu'en travaux d'entretien, dans les cas ci-apres:

Travaux neufs

1°) Dans tous les travaux de substitu.ion de voies
de traverses seules ou de rails seuls, aussi
bien sur traverses et longrines en bols que
sur traverses métalliques ou en béton armé,
en adaptant a la machine la clé correspon-
dant & la t{éte de tirefond ou au boulon de

crapaud.

2", Aprés quelques semaines de service sur voie
neuve, armée de traverses bois; en effet, le
patin du rail ou les semelles de selles ont
tendance & faire disparaitre les petites aspé-
rités des tables de sabotage au détriment du
serrage et il est nécessaire de procéder & un



serrage général qui est de l'ordre du 1/4 au
1'8" de tour et qui ne peut étre convenable-
ment exécuté que par la tirefonneuse en ques-
tion.

Entretien

Du fait que la tirefonneuse a été concue sur-
tout pour les travaux d'entretien en raison des
variations dans la qualité du bois des traverses,
elle se préte parfaitement aux travaux ci-aprés :

1") Serrage cyclique des cttaches (tirefonds, bou-
lons de crapauds', opération trés importante
de l'entretien et, en général, annuelle, qui per-
met de déceler le nombre de traverses & rem-
placer dans les parties de voies au pro-
gramme de revision de l'année suivante.

2") Desserrage et serrage des attaches sur les
chantiers mécanisés.
3") Desserrage et serrage des attaches au cours

de travaux de substitution de longrines en
bois sur ouvrages métalliques importants.

4] Desserrage et serrage des attaches au cours
des opérations de tirage de fer pour régula-
risation de l'ouverture des joints.

| Serrage des attaches au cours des travaux de
remise en état des voies aprés déraillements
ou le facteur temps, pour la reddition de voie,
revét une grande importance.

Enfin, la méme machine a été adaptée en vue
d'étre utilisée comme source de force motrice
pour actionner d'autres appareils et, en particu-
lier, une déboulonneuse et boulonneuse de bou-
lons d'éclisses; avec l'adjonction d'un appareil
auxiliaire peu coliteux, on pourra exécuter méca-
niquement l'éclissage ou déséclissage sans avoir
a immobiliser de capitaux importants, difficiles
& amorlir lorsque le volume des travaux cor-
respondants est relativement faible.

Deux machines sont, de ce fait, réunies en une
seule qui peut, de tirefonneuse, étre transformée
en éclisseuse ou inversement dans un temps tres
court. L'éclisseuse est en effet adaptable en
moins d'une minute, aux lieu et place de la clé
a ftirefonds, et permet de serrer rapidement et
correctement les boulons d’éclisses, — opération
fort longue quand elle est exécutée & la main.
Un arrét faisant point d'appui sur le chariot per-
met de serrer indifféremment sur la file de rail
placée a gauche ou & droite de l'appareil, sui-
vant les besoins, la téte d'éclisseuse ayant deux
clés diamétralement opposées. Une butée régla-
ble permet, en partant du plan supérieur du

champignon du rail, de présenter, sans tatonner,
la clé en regard du boulon d'éclisse suivant les
types de rails utilisés. Le serrage ou le desser-
rage effectué, un ressort éjecte l'écrou du loge-
ment de la clé.

Tirefonneuses électriques

ou tirefonneuses & moteur individuel ?

L'expérience a démontré que les tirefonneuses
équipées d'un moteur thermique présentaient des
avantages indéniables sur les tirefonneuses élec-
triques quil, nécessitant des cdbles de grande
longueur, comportent les inconvénients suivants:

1*) Usure rapide des cdables par frottement sur
le ballast, d'ou des dépenses d'entretien éle
vées.

. Obligation de déplacements fréquents, immo-
bilisant la main-d'ceuvre.

jIncidents de fonctionnement nombreux,
notamment par temps pluvieux, les boites de
jonction ne pouvant étre absolument étan-
ches.

) Manque de régularité du fonctionnement lors-
que les tirefonneuses travaillent a 'extrémité
des cdbles.

; Impossibilité d'exécuter des travaux d'entre-
tien de facon rationnelle, le volume des tra-
vaux de chaque file de rail étant différent,
d'oll nécessité, pour l'une des tirefonneuses
et de son opérateur, d'attendre souvent la
seconde machine, ces deux machines étant
liées au méme cdable.

On peut donc dire que les progrés mécaniques
réalisés par les constructeurs ont résolu entiére-
ment les problémes posés par le tirefonnage
mécanique. Les machines mises sur le marché, si
elles répondent aux exigences indigquées ci-des-
sus, satisferont les réseaux et permetiront des
économies substantielles grGdce au surcroit con-
sidérable de productivité qu'elles conférent aux
équipes chargées de l'entretien de la voie. Il
suthra de comparer deux chiffres

— une éqgquipe de deux hommes travaillant
manuellement, peut serrer un maximum de
70 tirefonds d& 'heure:

— un seul homme, muni d'une tirefonneuse per-
fectionnée comme celle décrite ci-dessus, pro-
duit, pendant le méme laps de temps, le ser-
rage de 380 tirefonds.
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