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service le 5 octo-
bre de cette an-

pure folie cher ami.. » efe..
doit etre amére !!

C'est la gloire de notre association
d'aveir été, depuis toujours, aux cdtés de

cette élite ; avec Victor Waucquez d'a-

1 leur bile

née & 0 h.; sans bord, aux temps pas tellement lointains
plagier  Churchill ol il défendait avec tant de courage et
on peut dire que d'allant, la continuation des travaux:
c'est le commen

Nouvella gare de Bruxelles-Mord avec & guai

cement de la fin

: fin d'un long combat

livcé par une équipe unie et aux vues
larges contre, d'une part toutes les trai-
trises de la colline bruxelloise riche en
pieges et chausse-trapes de toutes sortes
et, d'autre part, l'incompréhension de
trop nombreus contempeorains dent |'hes-
tilité sincére ou calculée ne montre que
trop combien notre pays est riche en
petits esprits.

Mous pensons que, relativement, le
second a été plus dur que le premier car
les problémes techniques finissent tou-
jours par se résoudre,

Honneur & eux tous car ils ont bien
mérité du Pays et sont les dignes conti-
nuateurs de la grande lignée des batis-
seurs dont la Belgique s'honore,

Grace & la

Jonction, nos ingénieurs
ont pu faire ceuvre de pionnier: pas un
accident, pas une erreur et les trains

roulent... bravo, cent fois brave; les eri-
tiques « bien informés » en ont été fort
marris car, inutile de le dire, ils atten-
daient le premier pépin pour déclancher
un concert bien orchestré de « je vous
I'avais bien dit... » «c'est inconcevable!s,
« ces gens sont des incapables », « une

une ramae électrigue 1935, 4 voitures augmentées
par |'adjonction de 2 remorques de (939,
(Phote de |'auteur.)




avec toute |'équipe de I'O.N.J, enfin,
le jour ob cet office a &té créé,

Dés le début, nous avons sympathise
car, bien que simples particuliers, nous
parlions la méme langue : celle du pro-
grés et de la défense de |'intérét général
du Pays,

Aprés la mise en service du pertuis
central, la réponse du public a é&té le
plus cinglant camouflet qu'on puisse in-
venter pour ceux gqui, ouvertement ou
clandestinement s'opposaient & cette
réalisation.

21.000 tickets de quai délivrés le pre-
mier jour, un nombre énorme de billets
Bruxelles-Mord & Bruxelles-Midi et vice-
versa démontrent & suffisance combien le
public bruxellois est compréhensif ef
curieux de la question ; et cela continue
car la Jonction devient le nouveau lieu
de promenade dominicale de la capitale.

Mous avens longuement arpenté le quai
de la halte centrale les yeux bien cuverts
et les oreilles attentives; peu de notes
discordantes mais un concert de lovanges
pour la beauté architecturale alliée & une
science trés sire de |'exploitation ferro-
viaire ; les fameuses colonnes tant dis-
cutées par quelques plumitifs & court de
verve font |'admiration des amateurs de
belles choses.

Bref, jours fastes pour le chemin de fer
en Belgique et baume souverain posé sur
des coeurs ulcérés par l'incompréhension
et la bétise.

Le premier train a été le n" 33 qui a
quitté la gare de Bruxelles-Midi &
23 h, 56 pour Bale ; il a marqué 'arrét &
la halte centrale sous les ovations d'une
foule nombreuse et enthousiaste que
I'heure tardive n'avait pas effrayé,

Un seul regret nous hante et d'autres
que nous le partagent : c'est la perte pré-
maturée de Messieurs Wauequez, Fran-
chimont et Castiau ; ils n'ont pu assister
4 leur triomphe, euxr qui avaient tant
peiné mais leurs noms, gravés dans le
bronze, rappelleront aux générations futu-
res que la grande lignée des Masui,
Belpaire et Flamme n'était pas morte &
notre époque,

Conjuguée avec ['électrification des
grandes lignes belges, la Jonction MNord-
Midi rénovera le réseau national; la
province lointaine deviendra la grande
banlieue de Bruzelles tandis que les fau-
bourgs de la capitale disposeront de
communications rapides et siires lorsque
les plans prévus seront mis en route,

Motre capitale aura son visage trans-

formé et si les amateurs de pittoresque
vieillot déplorent la disparition de quel-
ques anciennes et sordides masures, on
peut simplement leur poser une petite
question gtes-vous, Massieurs, logés
dans des taudis semblables 7 c'est trés
joli pour les touristes, les vieilles bico-
ques, mais ce |'est beaucoup meins pour
ceux qui doivent y vivre,

Ce qui devait étre conservé l'a été
avec un soin trés pieux car nes ingénieurs
ne sont pas des sauvages et le méme sang
que le nétre coule dans leurs veines; ils
ont su allier harmeonieusement le respect
du passé avec la recherche du progrés,

Une équipe semblable honore un pays
et nous formons des veeux pour la voir
utilisée & d'autres besognes & leur taille.

Dans cette époque de transition que
nous traversons, combien fertile et atta-
chante, les grands travaux ne mangue-
ront pas : il ne faut donc pas que nos
dirigeants les oublient.

*
* L]

L'idée d'une jonction MNeord-Midi est
aussi vieille que le réseau ferré lui-méme ;
en effet, dés 1837 c'est-d-dire deuxr ans
aprés l'inauguration de la ligne de Bru-
xelles & Malines, les édiles de Bruxelles
estimaient souhaitable la liaison des lignes
Mord et Sud & travers la ville,

Dés le 28 septembre 1841, les trains
circulaient entre la gare des Bogards
[place Rouppe] et celle de I'Allée Verte
par les boulevards circulaires actuels.
Dans l'esprit de ses promoteurs il s'agis-
sait d'une solution «provisoire » destinée
4 parer au plus pressé car la circulation
des trains en pleine ville, si elle atait d'un
pitteresque qui eut enchanté les amis des
chemins de fer que nous sommes, offrait
cependant des dangers trés réels pour
les passants et le charroi,

La chose était tellement évidente que
les trains ne passaient qu'au pas et pré-
cédés par un garde porteur d'une lan-
terne et d'une cloche afin d'écarter les
passants,

Les inconvénients ne firent que croitre
avec le développement de la ville et
devinrent tels que, dés 1855 la liaison
fut abandonnée en attendant, croyait-on,
la vraie jonction qui ne pourrait tarder.

Les discussions alors commencérent et
durérent ; on peut faire confiance aux
belges dans ce domaine si spécial de
I'éloquence : comme debaters, on ne fait
pas mieux et ici, il faut avoir le courage



de le dire, nous nous surpassimes
quarante années s'écoulérent en effet
avant gqu'une Commission seit créée au
sein des Chemins de fer de I'Etat! cette
docte Assemblée travailla de 1895 a
1901 et conclut & la réalisation en prope-
sant le tracé de |'lngénieur en chef
Bruneel qui se confond & peu prés avec
la Jonction actuelle,

Les tractations entre I'Etat et la Ville
de Bruxelles occupérent encore quelques
années de plus et les travaux ne regurent
un commencement d'exécution qu'en 1911
dans la partie sud du tracé.

Vint alors la guerre de 1914 et les
travaux furent interrompus; cependant,
un viadue allait déja de la gare du Midi
4 la place de la Chapelle tandis qu'un
grand pont métallique enjambait le bou-
levard du Midi; la place de la Censti-
tution avait également regu les ouvrages
qui lui étaient destinés; bien que le
tunnel n'ait pas été commencé, les ter-
rassements de la Halte Centrale avaient
été entamés.

Tout resta en sommeil pendant de nou-
velles et précieusss années pendant les-

quelles notre Pays pensa surtout &
guérir les blessures infligées par ['oc-
cupant.

Ce n'est qu'en 1935 que |"Office Natio-

nal pour |'Achévement de la Jonction
MNord-Midi fut eréé et installé aprés des
polémiques sans nombre ; ceux que ces
palabres intéressent peuvent utilement
consulter les Annales Parlementaires et
se délecter & la lecture édifiante de I'état
d'esprit qui régnait & |'époque,

Ce n'est gu'en fonction de la réserp-
tion du chémage que Iexécution fut
décidée et 'Office créé !

Menés de main de maitre, les travaux
furent entamés place de la Chapelle et
malgré de nombreuses vicissitudes dues
en grande partie & la derniére guerre,
menés & bien.

On ne peut que s'incliner et admettre
que les partisans avaient raison ; la gran-
de équipe des Georges Helleputte, Yictor
Waucquez, Eudore Franchimont et Marcel
Castiau, pour ne citer que les disparus, a
bien mérité de la patrie qu'elle a servi
malgré une opposition aussi mordante
que nombreuse.

La petite étude qui suit a été possible
grace & la documentation que
'ONJNM. et la SMN.C.B. ont bien
voulu mettre & notre disposition; merci
4 tous et tout particuliérement aux nom-
breux amis que notre association a dans
les deux organismes.

LA LEGISLATION

Au point de vue législatif, la Jonction
fut décidée par ce que l'on appela la
& Convention-loi de 1903 », conclue
entre |'Etat et la Ville de Bruxelles, Ceci
fait, on passa au premier stade de la
réalisation, qui comportait des expro-
priations de 16 Ha, superficie qui fut
fortement augmentée par la suite,

Les travaux eux-mémes avaient com-
mencé dés 1911, au cours desquels on
avait entamé la partie méridionale. En
1914, lorsque les travaux furent interrom-
pus par la guerre, un viaduc allant de
I'Eglise de la Chapelle au boulevard du
Midi avait été construit; le pont métal-
lique qui enjambait le boulevard du
Midi et la place de la Constitution était
lui aussi virtuellement terminé, On avait
commencé également des ferrassements
4 l'endroit qui était désigné pour la
Halte Centrale.

Quant au tunnel, il ne fut pas enta-
mé avant la guerre, et c'est une chose
fort heureuse, parce que l'on se serait
heurté au « sable boulant » que l'on ne
pouvait traverser au moyen des procédes

de construction qui étaient alors en hen-
neur.

Les travaux furent entiérement arrétés
4 partir de 1914, et ils ne devaient étre
repris qu'en 1935, lors de la création de
I'Office Mational pour I'Achévement de
la Jonction Mord-Midi, Dans l'intervalle,
pendant un laps de temps supérieur &
vingt ans donc, la Jonction avait éte
abandennée, Cette situation résultait non
seulement des circonstances, mais était
due aussi aux doutes qui é&taient nés
quant & son wufilité,

Durant cette période, des polémiques
fort vives étaient poursuivies, notamment
entre Xavier Neujean, alors ministre des
Chemins de fer, et Georges Helleputte,
qui était resté partisan de la Jonction.
Ce fut cette thése qui l'emporta, mais
d'une facon platonique, puisqu'il fallut
attendre 1935 pour que la Jonction fiit
effectivement reprise, notamment dans le
but de résorber le chémage.

Les arguments mis en avant pour com-
battre la Jonction sont de natures diver-
ses, |l y avait tout d'abord le colt trés




élevé de cette opération, et ensuite le
fait, disait-on, que la plupart des voya-
geurs terminaient leur voyage & Bruxelles,
si bien que beaucoup ne pourraient utili-
ser la Jonction, Quant & |'encombrement
des gares de Bruxelles-Nord et Bruxelles.
Midi, il pourrait étre combattu, croyait-
on, par des procédés d'exploitation plus
rationnels et notamment par I'utilisation
de locomotives mieux appropriées, capa-
bles de remorquer un train dans les deux
sens, D'autre part, on soutenait que 'exé-
cution de la Jonction, dans le terrain
difficile du centre de Bruxelles, allait
mettre en péril des monuments comme la
Collégiale S5te-Gudule, qui se trouvait
& proximité du parcours,

Il fut passé outre & ces objections en
1935 donc, et ['Office Mational de la
Jonction fut créé, par la loi du |1 juil-
let de la méme année.

D'aprés cette loi, I'Office devait rece-
voir une dotation de 400 millions, qui
devait lui servir pour payer les dépenses
de la période allant de 1935 & 1939,
D'autre part, I'Office devait bénéficier
du produit de la vente des terrains
exproprigs et restés sans emploi,

Les dépenses effectives dépassérent

notablement les prévisions, par suite

d'une série de circonstances. D'une part
les devis avaient été faits au plus pro-
fond de la crise économique de 1932
1934, et ils devinrent notablement insuf-
fisants une fois la prospérité revenue,
D'autre part, des travaux additionnels
furent décidés, notamment la construc.
tion d'abris anti-aériens et d'un grand
égoit collecteur. Enfin, la voirie qui
avait été négligée dans les premiers
projets, fut I'objet de remaniements, avec
cemme conséquence des expropriations
sensiblement plus considérables.

Pendant la seconde gquerre mondiale,
les travaux purent étre continués, mais
avec une allure trés ralentie. En 1945
et en 1946 encore, leur cadence fut trés
lente, en raisen de la pénurie de maté-
riaux et en particulier, du mangque d'a-
cier, Mais ensuite, ils furent repris avec
diligence, si bien que des progrés trés
rapides ont pu étre réalisés au cours des
réecentes années et qu'd |'heure présente,
la Jonction est en service,

Il reste évidemment encore beaucoup
de choses & faire, mais on ne peut plus
considérer comme essentielles, Les plus
spectaculaires des travaux & exécuter au
cours de |'année prochaine et en 1954
sont d'ordre essentiellement urbanistique.

L'INFRASTRUCTURE

LE PASSE,

La Jonction a donc pris pour ainsi dire
un demi-siécle avant de devenir une réa-
lite, Ceci peut étonner, mais cependant,

Le pertuis central & Il'entrée de la halte

u Congrés ».

pour etre équitable, il faut se rappeler
un certain nombre de circonstances lar-
gement atténuantes,

Tout d'abord, il y a eu deux gquerres

Téte Sud du tunnel et alte « Chapelle », - &
droite l'église de la Chapelle,
[Photos Gérard - 5.N.C.B.}




mondiales. Celles-ci ont non seulement
freiné ou arrété les travaux pendant la
durée des hostilités mémes, mais elles
ont ensuite exigé une reconstruction na-
tionale qui, par deux fois, a absorbé
toutes les ressources du Pays, Avant de
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faire du nouveau, il fallait évidemment
restaurer ce qui avait été détruit,

D'autre part, méme au point de vue de
la réalisation, des changements impor-
tants sont survenus dans les conceptions,
de telle sorte que fatalement des con-
tretemps étaient inévitables,

Mous avons dit que les premiers pro-
jets, qui dataient des premiéres années
du XX* siécle, avaient négligé entiére-
ment |'eeuvre d'urbanisation. La Jonction
devait se faire aux moindres frais, et en
ne démelissant que ce qui était stricte-
ment nécessaire. On comptait rebatir les
habitations au-dessus des tunnels, et méme
n'utiliser que les caves des maisons dont
la partie supérieure serait laissée intacte
et ne devrait donc pas étre expropriée.

C'était faire abstraction de l'augmen-
tation du trafic intérieur de la ville, qui
devait nécessairement amener les ingé-
nieurs et architectes & prévoir des voies
sensiblement plus larges, capables d'as-
surer le transit & travers la Ville de Bru-
selles, On urbanisa les artéres, mais des
quartiers entiers furent transformés, en
dehors de ce que la Jonction avait prévu,

A cela doit s'ajouter la lenteur de la
procédure d'expropriation qui, avant la
premiére guerre mondiale, a notablement
retardé le commencement des travaux.
Il suffisait de |'obstination d'un seul pro
prigtaire, pour bloquer toute une section
sous la législation qui existait alors, Il a
été porté reméde & cette situation depuis
lors, mais ceci a pris de trés nombreuses
années.

Une autre transformation a été exigée
par le fait que primitivement, la Jonction
devait étre exploitée au moyen de trac-
teurs électriques, qui ne servaient que
pendant la traversée, Aujourd’hui on a
congu la Jonction comme incorporée
dans le vaste programme d'électrifica-
tion du réseau, Mais au lieu de prendre
I'électricité par troisiéme rail, on a di
alors prévoir lalimentation par caténai-
res, ce qui oblige & disposer d'une hau-
teur supplémentaire. De ce fait tous les
plans et méme le commencement d'exé-
cution ont di étre remaniés. Méme le
tunnel a di étre agrandi,

En ce qui concerne l'exploitation des
chemins de fer, les nécessités et les idées
avaient évelué entre 1900 et 1935, voire
1950, Il fallait prévoir un nombre plus
grand de voies, et c'est pourquoi il fut
nécessaire de remanier toute la partie
sud, qui était déjd terminée en 1914,

Par conséquent, la Jonction est aujour-



BB type 101 et locomotive & vapeur en
téte d'un train,

d'hui trés différente de ce qu'elle aurait
pu etre si les travaux avaient été termi-
nés au début du siécle. On peut dire
gu'elle serait déja démodée & I'heure pré-
sente, au lieu de constituer la réalisation
véritablement moderne que Bruxelles pos-
séde aujourd'hui.

UN PROBLEME CRUCIAL

L'une des raisons pour lesquelles les
travaux ont pris tant de temps, réside
dans les difficultés que comportait la
construction du tunnel. Celui-ci devait
avoir de 34 & &0 métres de largeur, et il
devait etre creusé & une profondeur qui
a4 certains endroits atteignait 20 métres.
Il devait s'exécuter & flanc de coteau &
proximité de monuments historiques, dont
les fondations sont particuliérement pré-
caires, notamment |'Eglise de la Chapelle

et surtout Ste Gudule. Il s'agissait égale-
ment de ne pas ébranler des batiments
plus récents, mais dont les fondations

étaient elles aussi peu profondes, comme
celles de la Banque Nationale,

La construction était d'autant plus déli-
cate que le tunnel devait se placer en
grande partie dans du terrain constitué
par du sable fin gorgé d'eau, appelé
« sable boulant » sans consistance, et ne
se laissant pas creuser,

En effet, ainsi qu'on le sait, la ville de
Bruxelles est batie en partie sur du trés
mauvais terrain, des ¢ sables boulants »,
qui ne se laissent pas creuser sans danger.
Il suffit d'une différence de 5 degrés pour
provoquer un écroulement des terres meu-
bles, qui constituent ce sous-sol, C'est
ainsi notamment que le tunnel du Cin-
quantenaire, beaucoup moins important,
et qui avait été construit vers 1905 &
plus grande profondeur et dans du sable

La halte « Congrés » voie 4,
(Photos Dedonckar.)

sec, avait provoqué de nombreux dégats
dans les environs, Rappelons qu'il donne
passage & la ligne Hal-Schaerbeek, Com-
me la Jonction passait & proximité de
monumaeants hisforiquqs importants, le tun-
nel prévu risquait de provogquer des ca-
tastrophes.

Au début, on s'était proposé de creuser
le tunnel sans démolir les batiments en
surface, par le procédé du « bouclier s,
qui est employé notamment pour creuser
des tunnels sous les fleuves,

Mais étant donné l'ampleur du travail
4 effectuer, et les dangers de détruire des
monuments historiques dont les fondations
gtaient insuffisantes, il a aété fait appel
pour la Jonection & une autre technique,
qui a rencontré un plein succés,

Elle comporte le battage, de part et
d'autre du tunnel & construire, d'un rideau
de palplanches. Ces palplanches d'un fort
profil, sont battues par des sonnettes, et
enfoncées & une profondeur dépassant de
7 métres le fond de la tranchée que l'en
veut construire, Elles sont abandonnées
dans le sol, et enrobées dans le béton :
elles feront ainsi partie des parois du
tunnel.

Le rideau de palplanches étant battu,
on a procédé & l'asséchement du terrain,
dans l'espace limité par les deux rangées.
Cet assechement a été poursuivi deux mé-
tres au-dessous du fond de la fouille &
creuser, au moyen d'une installation de
pompage, qui rabattait le niveau de la
nappe aquifére. L'eau était enlevée de
puits « filtrants »; elle ne pouvait plus
venir latéralement, mais simplement du
dessous, et aussi de la pluie. Les puits
filtrants permettaient de pomper l'eau
dans le sol sans aucun entrainement de
terre, ce qui évitait radicalement les af-



fouillements. D'autre part, des précau-
tions minutieuses ont été prises en wvue
d'éviter tout risque d'interruption de pom-
page, par suite d'une avarie des installa-
tions. On a donc multiplié et diversifié
les sources de force motrice,

Les terres asséchées ont été enlevées
facilement puis on a procédé & ['étan-
gonnement définitif des rideaux de pal-
planches, au moyen de charpentes métal-
liques.

Ce systéme était particulierement ingé-
niux, parce que les étangons étaient in-
corporés dans le béton du tunnel; ils cons-
tituent ainsi l'ossature résistante de ce-
lui-gi. L'ensemble peut alors supporter le
poids des terres ou des immeubles qui
viendrent dans l'avenir s'appuyer sur le
tunnel.

Pendant que ces travaux avaient lieu
se poursuivait |'observation scientifique,
par les soins de professeurs d'université
spécialisés, des monuments historiques et
des grands édifices voisins, I'église de la
Chapelle, la collégiale Ste-Gudule et la
Banque Mationale, Des appareils de haute
précision, sortes de sismographes, ont été
placés de fagon & traduire tout mouve-
ment qui pouvait se produire dans l'un
de ces monuments, Ces mouvements ont
été absolument négligeables,

Par ailleurs, il fut nécessaire de procé-
der 4 l'approfondissement préalable des
fondations de la Bangue Mationale, de
fagon que ce batiment prenne appui 4 un
niveau inférieur & celui de la tranchée.

Cette technique a été parfaite, et |'exé-
cution de la Jonction a été un succes sans
précédent. Pour la premiére fois, on est
arrivé au bout d'un travail de |'espéce,
sans accident et sans conflit,

Escalier mécanigue de sorhe
4 a Bruxelles-Central ».

Halte Centrale, voie 1.

LES MODIFICATIONS

D'autre part, des modifications impaor-
tantes ont &té apportées au fracé méme,
Celui qui avait été imaginé par Bruneel
a été généralement respecté, mais cepen-
dant il a été procédé au redressement de
certaines courbes, en vue de permetire
d'accélérer la vitesse des trains, D'autre
part, la Halte Centrale a été déplacée,
pour éviter de démolir les rues que la
Ville de Bruxelles avait établies en 1926-
1930, sur I'emplacement qui avait été pré-
vu pour ce batiment, En accord avec I'ad-
ministration communale, la Halte a été
légérement déplacée vers le haut de la
ville, ce qui a obligé & exproprier davan-
tage. Ce déplacement a également com-
pliqué la construction du batiment, qui a
dii &tre prévu en triangle. Au surplus, la
Halte est assise sur un terrain qui est par-
tiellement au-dessus et partiellement &
I'écart du tunnel, qui en outre est courbe
4 cet endroit. Clest dailleurs ici que
Horta, le génial constructeur du Palais
des Beaux-Arts, a donné une nouvelle
preuve de sa maitrise; son successeur,
Maxime Brunfaut, a su achever |'eeuvre
du grand architecte et démontrer qu'il
était lui aussi, de la méme école.

LES ADJONCTIONS

D'autre part, il a été créé deux points
d'arrét nouveaux « Congrés » et & Cha-
pelle » qui n'étaient pas prévus au plan
initial, On a di intercaler des quais, ce
qui a nécessité |'élargissement du tunnel
4 cet endroit,

De plus, il a été créé un grand égoit
collecteur accolé au tunnel, de fagon &
pouvoir dégorger le haut de la Ville de
Bruxelles. Cet égoiit collecteur a imposé

de sortie a4 la Halte
Cantrale.
(Photos Gérard - 5.M.C.B.)
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Signal lumineux Derijckere dans le tunnel de la
Janction, [{Phote Gérard - 5.M.C.B.)

egalement |'élargissement des tunnels de
250 métres sur une longueur de 1.500
métres, des expropriations supplémentai-
res, et ensuite un prolongement du con-
duit jusqu'au volitement de la Senne, sur
une longueur de 1.100 métres,

Les environs des gares du MNord et du
Midi ont été également profondément
modifiés, Alors qu'antérieurement il s'a-
gissait d'une simple transformation devant
permettre le passage des trains, on a mo-
difié tout le quartier,

Clest ainsi qu'd la Gare de Bruxelles-
Midi on a voulu réaliser une série de tra-
vaux qui sont en cours & |'heure présente:
une gare sous les voies pour tramways,
une gare sous les voies pour autebus, un
garage pour &4 taxis, des parkings pour
300 voitures, une gare pour les Vicinaux,
un tunnel pour les véhicules automeobiles,
un tunnel pour tramways, un ensemble de
couloirs pour pigtons et enfin des rues
nouvelles ou des élargissements des rues
anciennes. A la Gare du Nord, des trans-
formations analogues sont en partie réa-
lisées, et en partie prévues,

L'URBANISATION

Mais c'est surtout au point de vue de
l'urbanisation que |'exécution de la tache
de la Jonction a été ardue, Le plafond
du tunnel, tel qu'il &tait congu avant 1914
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devait simplement se concilier avec le
tracé de la voirie ancienne, qu'on se pro-
posait de rétablir, sans amélioration urba-
nistique, MNous avons dit que dans cer-
tains cas on avait songé & creuser sous les
immeubles, que l'on n'exproprierait pas.

A I'heure présente, on a tout démali
notamment quelque 40 impasses. Les ar-
téres nouvelles sont largement congues, et
le tunnel est fait pour supporter le poids
d'immeubles & étages multiples que l'on
compte élever le long de ces artéres,

L'histoire de la Jonction depuis 1903
est donc celle d'une transformation con-
tinue, pour tenir compte des nécessités
nouvelles et de nouvelles techniques,

LES GARES DU NORD ET DU MIDI

Les deux gares principales de Bruxelles
dataient du milieu du XIXe siécle : la
premiére pierre de la gare du Mord avait
été posée en 1841, en bordure d'une prai-
rie de 4 hectares, qui avait été achetée
au prix de | franc le métre carré! La
gare du Midi, primitivement rue des Be-
gards, (Place Rouppe| était de la méme
époque, Elles avaient besocin d'une receon-
struction intégrale, Depuis longtemps, on
avait di ajouter successivement des voies
nouvelles, mais leur vétustée constituait une
injure & |'esprit de notre époque. Leur re-
construction était donc nécessaire, et elle
aurait di &étre entreprise, méme en |'ab-
sence de toute Jonction, C'est pourquoi
elle a été mise en partie & charge de la
Société Mationale des Chemins de Fer
Belges, qui a profité de cette occasion
pour réaliser des ensembles architecturaux
répondant aux nécessités des temps mo-
dernes, La Société Mationale avait dés
1930 établi des plans en ce sens et elle
envisageait d'y consacrer 250 millions, soit
I milliard aujourd'hui.

Les transformations apportées & la gare
du Nord ont tout d'abord exigé des mo-
difications jusqu'd Schaerbeek, c'est-d-dire
sur une longueur de 3 km, et demi, La
transformation a d'autre part comporté la
surélévation des voies et des batiments,
de méme que la création d'artéres urbai-
nes, notamment pour les tramways, Ces
travaux ne sont pas encore entiérement
terminés, quoique l|'esplanade soit déja
construite, Au surplus de vastes projets
d'urbanisation sont en cours d'étude dans
une zone comprise antre la Gare du MNord
et celle de I'Allée Verte, qui va dispa-
raitre.




La gare du MNord comprendra doréna-
vant sept quais de 305 métres de lon-
gueur, six escalators et quatorze ascen-
seurs & bagages. Elle restera probable-
ment préférée par les voyageurs du ser-
vice international, qui trouveront dans les
environs de la Gare du Mord les hatels
nécessaires.

La gare du Midi était notablement plus
vétuste que la gare du Mord, et elle ne
rendait plus gqu'une partie des services
qu'on était en droit d'attendre d'elle. A
I'avenir, elle verra son importance aug-
menter, netamment par le fait qu'elle con-
stituera le centre distributeur des baga-
ges remis & domicile. D'autre part, com-
me elle dispose de plus d'étendue, elle
sera surtout utilisée comme gare de for-
mation.

Elle comportera dorénavant onze quais,
neuf escalators et vingt ascenseurs 3 ba-
gages, Sa modernisation comporte des
chantiers s'étendant jusgqu'd Forest, secit
sur 3 km, et demi également.

Ces travaux de construction ont exigé
une importante mise en ceuvre qui pour
les deux gares se présente comme suit :
pieux de fondation : 25.000; bétonnage :

| Mord de Bruselles-Mid

S5artie du gr
Jonction,

et paiier

250.000 métres cubes: magonnerie de bri-
ques : 25.000 métres cubes; magonnerie
de pierres de taille : 8.000 métres cubes;
armature et poutrelles 55.000 tonnes;
remblai : 2 millions de métres cubes; bal-
last : 350,000 métres cubes; branchements
et traversées-jonctions : 852,

A l'encontre de la Halte Centrale, les
deux gares de Bruxelles-Nord et de Bru-
xelles-Midi mériteront le véritable nom de
« gare » puisqu'elles pourront admettre
le stationnement de trains, les manceuvres
et aussi les manipulations de bagages, les
principales devant étre effectuées 3 la
gare de Bruxelles-Midi,

La gare de Bruxelles-Midi deviendra
d'autre part le lieu de concentration des
autorails, Leur remise est actuellement en
service, Une nouvelle remise & locomoti-
ves a été construite & Forest; elle couvre
20,000 métres carrés et elle posséde des
installations ultra-modernes,

Dans les grils des grandes gares du
Mord et du Midi, les lignes caténaires
sont supportées par des portiques souples
transversaux prenant eux-mémes appui sur
des pylones métalliques, Ces pylenes sont
au nombre de 180,

@5 si¥x voies de la
Gérard - 5.N.C.B.)

ommandant

[Photo
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Sud  des
caténaires.

Téte quais de Bruxelles-Mord et

Viadue courbe de raccordement de la gare
du Mord & la Jonction, (Photos Dedoncker.)

LES CATENAIRES

Ces travaux ont nécessité la mise en
ceuvre de :

2.000 T, d'acier pour pylones, poteaux,
consoles, etc.

500 T. de cuivre, en cables, fils, petit

matériel.
10.000 pigces (isclateurs et divers).

100 T. de fonte.

30 T. de plomb.

I T. de bois bakélisé.
3 T. de peintures et vernis, etc...

L'électrification de la gare du Midi est
caractérisée par genéralisé de
grands portiques souples, en cibles, pour
'1~quipempl1+ des l;ril'_, Ces imposantes
constructions dennent & 'ensemble des in-
stallations un aspect trés aéré, C'ast en
effet le gros ceuvre qui est terminé, Il ne
reste qu'd y suspendre les lignes caténai-
res des électrifications futures,

Le gril d'entrée & Bruselles-Midi a une
longueur d'environ 750 m. |l est traversé
par 19 portiques dont les ouvertures va-
rient de 30 & 153 m. et dont la longueur
totale est de 1.785 m, Les !0 portiques
de sortie vers la Jonction ont chacun une

"'emploi

Yue de la Téte Sud du tunnel et de la halte
u Chapaelle ».

ouverture de plus de 100 m, La charge
totale des portiques, y compris leur poids
propre, est de 90 t., correspondant & une
charge moyenne constante de 50 kg. par
métre courant,

Appliquée 3 cette échelle, cette dispo-
sition hardie est actuellement unique en
son genre. Les avantages qu'elle procure
méritent d'etre relevés.

Les 19 portiques sont supportés par 38
supports répartis sur le pourtour du gril,
Aucun support intermédiaire ne géne la
vue des signaux, qui est parfaite, Avec la
solution classique d'une suite de petits
portiques rigides ou en cables formant
une travée, il aurait fallu implanter dans
le gril 70 & 80 poteaux intermédiaires.

L'encembrement de ceux-ci aurait exigé
une augmentation des entre-voies, entrai-
nant par conséquent, pour une largeur
donnée du gril, une réduction du nombre
de voies et de la capacité de la gare.

Ultérieurement, les poteaux intermédiai-
res constitueraient une lourde sujétion
pour des modifications de tracé, Celles-ci
seront nécessaires dans la derniére étape

Groupe de signaux sur le viaduc Sud de la
Jonction, (Photos Gérard - S.M.C.B.)
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de construction et ne seront aucunement
genées par la présence des grands porti-
ques,

En cas de déraillement mineur, les po-
teaux intermédiaires seraient généralement
renversés et entraineraient dans leur chute
toutes les caténaires suspendues aux por-
tiques adjacents, cccasionnant de graves
perturbations dans le fenctionnement de
la gare.

L'implantation des poteaux dans le gril
aurait dii se faire & 'a cadence des élec-

trifications futures — en plein trafic —
et dans un terrain qu'il faut considérer
comme fraichement remblayé, nécessitant
de coiiteuses fondations,

Il n'est pas dans notre réle de faire une
comparaison du colt des deux systémes,
mais meéme si la solution adoptée est plus
colteuse, la différence est certainement
compensée par les avantages précités et
par |'érection des grands supports en de-
hors du gril, dans des conditions de travail
éminemment favorables pour la Société
Mationale et les entrepreneurs,

LA SIGNALISATION

La mise en service de la Jonction Mord-
Midi nécessite des travaux de signalisation
trés importants, qui doivent permettre a
la Seciété Mationale des Chemins de Fer
Belges de faire face au nouveau program-
me d'exploitation. Ce dernier peut atre
résumé comme suit :

I) Aménagement des gares du Nord et
du Midi comme gares de passage, la
gare du Midi ayant des possibilités
d'exploitation plus grandes que celle
du Mord;

2) Jonction des deux gares par six voies
sur lesquelles se fera un trafic trés
dense & une vitesse de 50 km./h.

La réalisation de ce programme en ce
qui concerne la Jonction méme, est rela-
tivement facile grace & l'installation de
nombreuses sections de block automati-
que, L'aménagement des deux gares pose
des problémes plus difficiles & résoudre.
Afin de pouvoir y exécuter les mouve-
ments multiples et complexes avec une
trés grande souplesse, ces gares ont été
équipées de cabines de signalisation étu-

diges spécialement pour assurer un écou-
lement trés rapide du trafic.

A la gare du Mord deux cabines sont
logées dans une salle du batiment des
recettes; elles ont été mises en service en
1948, A Bruxelles-Midi la cabine Il est
déjd en service depuis 1940: dans la situa-
tion définitive elle sera la plus grande
cabine du réseau. La cabine | est actuel-
lement en construction le long de l'avenue
Fonsny : on espére la mettre en service
en 1953,

Les travaux & |'intérieur de ces cabines,
c'est-d-dire |'établissement des appareils
centraux, des tableaux de contréle opti-
que, le raccordement des nombreux con-
tacts des leviers et des relais, vont de pair
avec les travaux extérieurs : équipement
des aiguillages, des signaux, des circuits
de voie, des pédales, etc.. Il s'agit |&
d'un travail considérable, non seulement &
cause de la quantité et de la valeur du
matériel mis en ceuvre, mais également
du fait des phases successives d'une exé-
cution qui ne peut ni entraver la conti-

FBN FBM !
s e Cab. | | Cab. 11 Cab. | i Cab. 11 I M
| |
Moteurs d'aiguillage ; 89 72 114 | 231 | 3
Signaux lumin, principaux . I5 | 24 (1)32 ! 39 55
d Signaux lumineux de mancouvre 9 | 15 22 &2 —
Répétiteurs des signaux & quai 24 24 F:] 22 53(2)
Signaux pour essais de freins . 36 —_ —_ — —
Pedales : 35 5l 47 97 3
Circuits de voie . . 36 30 10 44 58
Relais & courant continu . &40 592 770 1350 —
Relais & courant alternatif . 159 170 292 113 250
Kilométre de cables armés de [
de signalisation . 57 &3 | 51 153 32

(1) Dont 7 signaux installés sur une passerelle enjambant & voies.
(2) Mombre élevé & cause de la courbe des quais.



nuité de l'exploitation, ni surtout réduire
la sécurité du trafic.

Pour permettre aux trains de suivre &
des intervalles de temps trés réduits, la
Jonction a été pourvue d'un grand nom-
bre de sections de block automatique.
Chaque voie comprend neuf sections trés
courtes,

Tous les signaux, sauf les signaux d'en-
trée au Mord et au Midi et les signaux
se rapportant & la voie en impasse de la
Gare Centrale sont automatiques : leur
fonctionnement est commandé par les

L'EXPLOI

La mise en service de la Jonction ne
s'effectue, ainsi qu'on le sait, qu'au moyen
de deux voies, Il aurait été possible d'uti-
liser quatre wvoies, qui sont actuellement
terminées, mais |'aboutissement & Bruxel-
les-Midi n'étant pas pret, il a fallu se
contenter des deux voies du pertuis cen-
tral,

Celles-ci ne peuvent évidemment pas
permettre de faire passer tous les trains
que l'on aurait pu amener & l'entrée de la
Jonction, La circulation de certains trains
& vapeur est assurée par |'attelage et le
retrait des tracteurs électriques gqui de-
vront remorquer ces convois, D'autre part
l'alimentation proviscire des lignes caté-
naires limitera & deux le nombre de trains
qui peuvent se trouver simultanément sur
la méme voie. Enfin, il a fallu admettre
que la précarité des movens de secours
dans les premiers temps, exigeait que les
horaires conservent une certaine marge

=7 —

= =

Schéma d'utilisation proviscire des voies de la Jonction,
la future voie terminus « Sabena » & la Halte Centrale.

1BRUXELLES-CHAFELLE

b

trains qui les ferment ou les ouvrent par
I'occupation ou la libération des circuits
de voie,

Le tableau de la page 13 donne un
apergu du matériel mis en ceuvre dans
les gares du MNord [FEN) et du Midi
[FBM) et dans la Jonction [JNM)]
|Situation définitive].

Tous les travaux ne sont pas encore
terminés; ils se poursuivent activement et
au 5 octobre 1952 on a mis en service les
installations se rapportant aux deux voies
du pertuis central de la Jonction,

TATION

d'élasticité, afin de pouvoir remédier aux
incidents qui viendraient & se produire,
lors de la remise en route et du rodage.

On aurait pu se contenter de prolonger
4 Bruxelles-Midi les trains de la ligne
d'Anvers. C'était une mesure de facilité,
qui aurait satisfait une partie importante
de la clientéle, représentant la moitié du
montant total du mouvement des wvoya-
geurs de Bruxelles-Mord., Mais la Société
Mationale ne s'en est pas contentée, elle
a voulu répartir dans toutes la mesure du
possible les trains dans la Jonction, de
fagen & en faire bénéficier les différentes
lignes aboutissant & Bruxelles,

C'est ainsi que les jours ouvrables com-
portent la mise en service de 153 trains
au total, soit |8 trains internationaux, 74
trains électriques d'Anvers, 4& trains &
vapeur et |5 autorails, Ce chiffre de 153
trains est remarquable, et il ne pourrait
etre dépassé sans compromettre la régu-

BRUXKELLES-CONGRES BRUXELLES-CENTRAL

____________ i

—_————————————
,

-

o ennth
- A remarquer la voie 2 inachevée et
[Dessin de I'auteur.)

b




Train international d"Ostende 4 Bile Locomotive diesel de Rame électrique venant o Anvers
au départ de Bruxelles-Midi, secours en aftente & passant de voie 4 sur voie 2 avant
Bruzelles-Midi, Bruxelles-Midi. [Photos Dedanckear.)

BB type 10| et train & vapeur au BB
départ de Bruxelles-Midi,

type

larité du service dans |'état actuel de

I'équipement.

On peut estimer que le service des
trains tel qu'il fonctionne maintenant
assure aux voyageurs des gains appré-

ciables dans la plupart des relations inter
provinciales qui passent par Bruxelles.
C'est ainsi que I'on compte que dans les
relations Anvers-Charleroi, le gain est
d'une demi-heure en moyenne; entre
Litgge et Ostende, Anvers et Mons et
Anvers et Tournai, certaines correspon-
dances bénéficient d'un gain de 30 &
60 minutes, Indépendamment de cela, le

Escalier d'accés aux quais et couloir de des-
serte & Bruxelles-MNord.

101 venant
prendre un train pour
la Jonction,

BE type 121 en pousse d'un train
dans le sens Mord-Midi,
{Photos Dedoncker.)

fait de ne pas devoir changer de gare,
et de ne devoir ni utiliser ni frams ni
taxis, surtout si I'on a des bagages, cons-
titue un avantage, certainement fort ap
précie,

L'équipement de la Halte Ceantrale
permet aux voyageurs de remonter ef de
descendre sans fatigue, grice & des esca-
latars, la différence de niveau de 10
metres qui sépare les quais de la sortie.
lls pourront également un peu plus tard,
gagner la rue du Marché-aux-Poulets et
les Galeries Saint-Hubert.

On remarquera également les hauts-

Poste centralisateur des annonces ef de com-
mande des indicateurs de direction & Bruxelles-
Mord, [Photes Gérard - 5.N.C.E.)



Poste centralisateur des annonces et de commande des indicateurs auvtomatiques des frains a

& Bruxelles-Central »

parleur; qu plt'vifhneﬂ* de toutes les
particularités intéressantes ; |'arrivée &
quai des trains et leurs caractéristiques
sont ainsi annoncées,

Les modifications dans
das voies ou dans la succession des trains,
les retards éventuels, la mise en marche
des dédoublements, tout cela fait 'avis
de communications au public par ces
hauts-parleurs.

I'affectation

Pendant les essais, rame électrique Indicateur automatique
des trains [ouvert).

& « Bruxelles-Central ».

5.M.C.B.)

[Phota Gérard

Des tableaux d'annonce extremement
rationnels donnent l'ensemble des trains
au depart, plusieurs heures & ['avance,
Les trains attendus sont signalés & dis-
tance en plusieurs endroits, de fagon 4
prévenir les voyageurs qui préférent ne
pas stationner sur le quai méme,

Enfin, la Halte Centrale comporte des
magasins, des salons de coiffure, échop-
pes de fleuristes, buvettes ot buffet, etc.

Avant |'inauguration sur vois 3 4
u Bruzelles-Central ».
{Photos Gérard - 5.M.C.B.)
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La premiére phase de la mise en ser-
vice de la Jonction utilise les deux voies
du pertuis central du tunnel relides &
Bruxelles-Mord aux wvoies & & 12, ot &
Bruxelles-Midi aux voies 4 & 9.

Depuis le 5 octebre le terminus de la
ligne électrique d'Anvers & Bruxelles est
reporté de Bruxelles-Mord & Bruxelles-
Midi, pour une partie du trafic de cette
ligne, comportant au minimum deux
trains directs par heure et par sens de
la marche.

Les trains & vapeur traversent la Jonc-
tion avec leur locomotive & vapeur, la
traction étant assurée par des locomotives
électriques. Cette catégorie de trains
comporte des internationaux Ostende-
Bile, Ostende-Cologne, Bruxelles-Bale,
Bruxelles-Cologne et Bruxelles-Paris,

Proviscirement, les trains de Druxelles-
Amsterdam continuent & employer la
ceinture ouest de Bruxelles en attendant

Les trains express Ostende-Liége pas-
sent également par la Jonction, et dans
la mesure du possible, les trains directs
et semi-directs de diverses lignes attei-
gnant Bruxelles-Nord et Bruxelles-Midi.

Ces convois s'arrétent & Bruxelles-Nord,
4 la Halte Centrale et & Bruxelles-Midi,
Un certain nombre marque aussi |'arrét
4 la Halte du Cengrés.

Voici le trafic qui est effectif depuis
le 5§ octobre :

ELECTRIQUES

d Anvers.

INTERNATIONALUX I8 trains des di-
rections Bale, Cologne, Ostende, Paris
et Lille.

SERYICE INTERIEUR 45 trains des
directions Alost, Blankenberge, Cour-
trai, Poperinghe, Hasselt, Mons, Piéton,
Haine-5t-Pierre, Erquelinnes et Quié-
vrain, Des autorails [I15] sont prévus
dans les directions de Hasselt, Saint-

74 trains de la ligne

I'achévement des voies entre Schaerbeck Micolas, Grammont, Otignies, Alost,
et Bruxelles-Mord Manage, Burst et Gand,
231 E de la S MN.C.F. en téte de |'a Oiseau Bleu » Bruxelles-Paris, en gare de Bruselles-Midi avant

I"inauguration de la Jonction,

(Photo de I"auteur.)



La gare centrale en cours d'achévemant,

Extrémité Sud de la gare centrale au
rez-de-chaussée de laguelle s'est tenue
la troisiéme foire internationale des
chemins de fer en miniature,
(Photos Gérard - 5.M.C.B.)

LE PLAN FINANCIER

Ce chapitre est la copie fidéle d'un
article de presse écrit par |'éminent éco-
nomiste Fernand Baudhuin et nous som-
mes heureux d'en faire profiter les lec-
teurs de notre revue,

Le calcul du coiit de la Jonction n'est
pas chose facile car cette opération a
porté sur prés de cingquante années fer-
tiles en incidents monétaires,

D'autre part, ainsi que nous le verrons
plus loin, une grande partie du colit est
représentée par des expropriations dont
I'ampleur dépasse de beaucoup ce qui
serait nécessaire & la Jonction propre-
ment dite, Ces expropriations assurent
I'urbanisation d'une zone impertante de
la Capitale et de ses faubourgs, En en
laissant le coit dans le bilan d'ensemble,
on charge indiment la Jonction propre-
ment dite.

Ainsi qu'en le sait, la construction de
la Jonction s'est étendue sur trois pério-
des correspondant & des stades moné-
taires différents qu'il y a lieu de compta-
biliser & part.

PREMIERE PHASE (1903-1914) :

Cette phase est caractérisée par d'im-
portantes expropriations ; celles-ci ont
porté dés le début sur |& ha., qui en
pratique étaient entiérement batis, Les
travaux proprement dits, comprenant la
section allant de la gare du Midi & la
place de la Chapelle, avaient absorbé
& millions de francs-or: mais les expro-
priations ont porté sur 82 millions de
franes-or, Le total de la dépense anta-
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rieure &4 la premiére guerre a donc été
de 88 millions.

Il est & noter que ce montant, qui est
repris des documents parlementaires de
la période 1921-1925, ne correspond pas

aur creédits votés, et gqui ne s'élevaient
qu'd 42 millions. La différence vient
vaisemblablement de ce gque certains
paiaments d'indemnités pour expropria-

tion ont été postérieurs & 1914,

Les dépenses antérieures &4 1914 doivent
gtre multipliées par 30, si 'on veut les
chiffres en francs-actuels, L'index d'avant-
gquerre était en effet & 750 en chiffres
ronds, et il doit étre multiplié par 4 pour
tenir compte de l'index actuel, basé sur
le niveau de 1936-1938, Si l'on se bor-
nait & utiliser les coefficients-or [au lieu
du pouvoir d'achat] on arriverait & un
chitfre sensiblement moins élevé, mais
on sait que ce caleul est faussé par le
maintien de l'or & sa wvaleur ancienne
exprimée en dollars, Ainsi calculée, la
valeur-or en & francs-or actuels »
revient &4 & 1f2 milliards.

DEUXIEME PHASE [1935.1944)

La lei eréant I'Office Mational de la
Jonction datait du 11 juillet 1935, En
vertu de ses dispositions, |'Office devait
recevoir une dotation totale de 400 mil-
lions ; de plus, il devait bénéficier du
preduit de la réalisation des terrains
non utilisés, Toutefois, il est apparu im-
médiatement que le chiffre de 400 mil-
lions devrait etre relevé et qu'il ne per-
mettrait pas d'achever le travail, Les



dépenses avaient été fixées daprés le
niveau des prix de 1932-1934, période de
crise économique profonde, alors que
I'exécution se poursuit pendant une pério-
de de meilleure conjoncture,

Au total, il avait été dépensé non loin
de 400 millions, lorsque la Belgique entra
dans la guerre, et le travail était loin
d'étre terminé, La conception en avait du
reste été déjd modifide, par l'incerpo-
ration de compléments coliteur, compor-
tant notamment des abris anti-aériens.

Les années allant de 1941 & 1944 per-
mirent de continuer les travaux & une
allure ralentie, et & un coiit déjd plus
élevé, en raison de la pénurie de maté-
riaux et de la productivité réduite de la

main-d'ceuvre, |l semble que les chif-
fres de la période de guerre (300
millions) doivent &tre multipliés par

deux, si I'on veut les traduire en francs
actuels.

TROISIEME PHASE [1945-1951) :

Jusqu'ad la fin de 1951 il avait été
dépensé & peu prés 2 1/2 milliards ; on
doit y ajouter enviren |/2 milliard pour
I'achévement, lci, aucun coefficient mo-
nétaire n'est plus nécessaire

Il apparait donc ainsi que le total des
dépenses actuellement envisagées, tant
pour la Jonction elle-méme que pour les
travaux des gares du MNord et du Midi
est de 4.788 milliens, en francs neminaux
et de B.769 millions en franes actuels,
non compris les charges financiéres inter-
calaires,

COUT DE LA JONCTION,

Périodes Coit Multipli- Francs
nominal cataur actuels
[en millions de francs]

|905-1914 ) 88 30 2.640
1935-1940 174 4 | 496
1941-1944 307 2 b14
1945-1951 2418 | 2418
A ajouter 1.601 | 1.501
Totaux 4.788 B.769
Mour arrondissons ces chiffres pour

tenir compte des imprévus et des com-
pléments que |'achévement aménera sans
doute, respectivement & 5 et & 9 mil-
liards. Ce dernier chiffre représente
approximativement le colt, en francs
actuels, du Canal Albert, construit de
1930 & 1939, qui a exigé 2 milliards de
francs nominaux, soit 8 milliards de francs
actuels, outre plusieurs centaines de mil-

lions aprés 1946 (dommages de gquerre
non compris),

Toutefois, nous avens dit qu'une partie
trés considérable de ces dépenses sont
relatives 3 des expropriations, Celles-ci
étaient déjd largement pratiquées avant
la premiére guerre mondiale, elles ont
continué par la suite et on en prévoit
encore pour les années 1953 et suivantes,
Ces expropriations représentent enviren
500 millions en francs nominaux, mais
compte tenu des multiplicateurs que nous
venons d'indiquer plus haut on arrive &
3.180 millions de francs actuels,

Il y a lieu de déduire du coit de la
Jonetion la valeur que l'on peut récu-
pérer des terrains qui seront laissés dis-
ponibles aprés l'achévement des travaux.
Au début on considérait qu'il serait
possible de revendre de trés larges super-
ficies, La voirie de Bruxelles ne devait
pas étre élargie, et I'on comptait méme
revendre les superficies situdes au-dessus
du tunnel., Mais plus tard, on a adopté
des conceptions singuliégrement plus lar-
ges. On envisage par exemple de ne pas
récaliser des terrains de trés haute valeur,
pour dégager Sainte-Gudule ou pour
créer des squares. Ce sont |& évidemment
des charges qui n'incombent pas & la
Jonction.

Quoi qu'il en soit
terrains se pose actuellement comme suit :

TERRAINS DE LA JONCTION

A. Disponibles pour la vente :
Territoire de Bruxelles [y com-
pris 'emplacement de ['Allée

le probléme des

verte) . . . . . . MZ 120.000
Territoire de Saint-Gilles et

Anderlecht [G. du Midi) M2 18,000
Territoire de Saint-Josse (Gare

du Merd) . . . . . M2 25000
Total des terrains libres (voirie

nécessaire non comprise) M2  163.000
B. Accrcissement de la voirie

(portée de 5 a |1 ha.) . M2  60.000
Total M2  223.000

On peut estimer que la valeur de
5.000 francs le métre carré constitue une
sstimation prudente, méme si l'on inclut
les terrains de I'Allée VYerte. Sur cette

base, les terrains libres représentent
815 millions de franes, et celle des
accroissements de voirie, 300 millions.

Au total, l'actif de la Jonction atteint
plus de 1.100 millions ; en réalite, il
pourrait se situer entre | et 2 milliards,
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VERS LA FIN DES TRAVAUX

L'inauguration de la Jonction ne signi-
fie certainement pas que cette ceuvre
gigantesque soit terminée, Les travaux
de parachévement vont se poursuivre, au
cours des années qui viennent,

En ce qui concerne la Jonction pro-
prement dite, il faudra parachever la
Halte Centrale et celles du Congrés et
de la Chapelle, ainsi que la sortie com-
plémentaire, et le quai de la gare Sabe-
na. Il y aura lieu de poursuivre également
les travaux de voirie rue du Progrés, rue
du Brabant, et rue de Quatrecht,

A la gare du Mord, on prévoit la cons-
truction d'un bureau de poste le long
des murs de souténement de la gare,
entre le passage inférieur de la rue du
Brabant et celui de la rue des Prairies.

A la gare du Midi, on continuera la
construction du grand quadrilatére et
des travaux relatifs au tunnel pour tram-
ways, de méme qu'aux parkings,

Aux gares du MNord et du Midi, des
travaux complémentaires sont également
nécessaires, A Bruxelles-Nord le reléve-
ment des trois derniéres voies, ainsi que
le parachévement partiel de |'aile gauche
du nouveau batiment de recettes seront

poursuivis, |l v aura donc des travaux

Yue aérienne de la nouvelle gare de Bruxelles-Midi,

4 opérer & la partie centrale et & laile
droite du batiment, A Bruxelles-Midi il
reste &4 aménager des voies et des bat-
ments administratifs, de méme que la
construction de certains tunnels,

Ces travaux semblent deveir absorber
en 1953 un total de 685 millions. Ce
chiffre est afférent nen seulement &
I'Office de la Jonction, mais aussi aux
gares du Mord et de Bruxelles-Midi qui
sont gérées par la Société Nationale des
Chemins de fer belges, Les travaux se
décomposent donc de la fagon suivante :

TRAVAUX PREVUS POUR 1953
A. Jonction :

Parachévement de la

Halte Centrale, de la

Halte Congrés, du qua-

drilatére du Midi, etc. 261 millions

B. Société Mationale des
Chemins de fer :
I. Bruxelles-Mard . . |58 »
2. Bruxelles-Midi . « 154 »
1. Schaerbeek oL I »
4. Equipement de la
Jonction s T |9 B

10 0
Il existe par ailleurs un quartier assez
vaste qu'il faudra se décider & urbaniser.

C. Expropriations

{Photo Gérard - 5.N.C.B.)



Il est situé entre la gare du Nord [rue
du Progrés] et la gare de I'Allée Verte.
Il ne sera pas possible de laisser subsis-
ter cet ensemble vétuste & proximité du
centre, Mais il est probable gque cette
transformation demeurera longtemps en-
core & |'état de projet, Aucun plan n'a
encore été arrété, et & plus forte raison,
aucun crédit n'a été prévu jusqu'ici,
®
*® *

En ce qui concerne les dates de mise

en service, voici comment |'utilisation des

différentes parties nouvelles est prévue :
5 octobre 1952 : Mise en service de la

Halte Centrale et de la Halte Con-
grés [sur 2 voies),
| janvier 1953 : A Bruxelles-Nord : voies
4 et 5 électrifides ; extension & ces

deux voies du trafic de la Jonction.
mars 1953 : A Bruxelles-Midi : ache-
vement de la pose des voies dans le
gril d'aceés & la Jonction,
juillet 1953 : A Bruxelles-Midi : électri-
fication du gril intérieur [voies 10 &
18) et du gril extérieur [voies 4 & 18],
| octobre 1953 Mise en service du
pertuis Est de la Jonction |par les voies
Il et 12 de Bruxelles-Mord] aux voies
14 & 18 de Bruxelles-Midi. Fusion des
services électriques Anvers-Bruxelles et
Anvers-Charleroi ; passage, dans le per-
tuis central, des trains des lignes vers
Anvers ([vapeur), Liége, Gand, Ter-

monde, Courtrai, Mons et Tournai;

4 Bruxelles-MNord : abandon de la gare

basse, et du raccordement vers |'Allée

Verte ; utilisation compléte des Haltes

Centrale, Congrés, Chapelle,

Fin 1954 : A Bruxelles-Mord : achéverment
des passages sous-voies de Schaerbeek,
et mise en service des lignes |, 2 et 3 ;
4 Bruxelles-Midi, terminaisen du bati-
ment administratif.

Fin 1955 : A Bruxelles-Midi, terminaison
du batiment du Tri postal,

La pose des voies & quai 20 et 21, ne
pourra se faire qu'aprés érection & hau-
teur suffisante des batiments du tri pos-
tal.

Ainsi gqu'on peut le voir, la date de la
mise en service de la ligne Anvers a

Charlerci ne peut étre avancée, pour
deux raisons, Il faut auparavant que la
plateforme couvrant la gare d'autobus
soit achevée ; d'autre part, il est néces-

saire d'attendre le ballastage et la pose
des voies ainsi que l'installation des ap-
pareils des cabines de signalisation dé-
finitives.

Les vieux batiments de Bruxelles-Nord
ne pourront étre abattus qu'aprés la fin
de 1954, étant donné qu'ils sont actuelle-
ment utilisés par 600 agents de la Société
Mationale, qui devront étre installés défi-
nitivement dans les batiments administra-
tifs restant & construire & Bruxelles-Midi
le long de l'avenue Fonsny.

CONCLUSION

La mise en service de la Jonction Meord-
Midi est donc |'une des grandes dates
de [I'histoire ferroviaire belge. L'avenir
prouvera combien son influence a été
sousestimée par ses detracteurs.

Elle ne sortira cependant ses pleins
effets qu'aprés la fin de l'électrification
des lignes principales des chemins de fer
belges.

La grande dorsale Mord-Sud d'Anvers
4 Charleroi verra son trafic croitre enco-
re car les facilités de circulation ainsi
offertes améneront, de plus en plus, les
citadins & chercher un logement confor-
table et salubre dans les banlieues, loin-
taines peut étre en distance absolue,
mais trés proches des lieux de travail
grace & la Jonction conjuguée avec la
traction électrique.

On peut affirmer qu'en 1952, il serait
difficile de concevoir l'une sans l'autre

car la Jonction n'aura un rendement
vraiment intéressant qu'en traction élec-
trique par suite de la souplesse des trains
et les facultés d'aceélération qui sont des
avantages cruciaux dans le probléme qui
nous intéresse.

Aprés Bruxelles-Anvers en 1935, Char-
leroi-Anvers [Nord) en 1949, les lignes
d'Ostende & Liége et de Bruxelles &
Namur sont en cours d'électrification
il s'agit 1& d'une nouvelle tranche de 484

kilométres avec les antennes Bruges-
Blankenberghe, Bruges-Knokke, Dender-
leeuw-Alost, Malines-Louvain, Ottignies-

Louvain et Gembloux-Jemeppe s/Sambre-
Mamur, extraite du plan dit des 1.500
km.

Les travaux avancent normalement et
on peut prévoir pour la fin de 1953 la
traction électrique sur Bruxelles-Gand et
Denderlesuw-Alost, Ostende ot le littoral
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seront accessibles & leur tour dans le
courant de 1954 au départ de Bruxelles
(Midi) ; nul doute que le profil trés
favorable de la ligne de Bruxelles (Midi)
4 Ostende permettra des performances
sensationnelles dans ce domaine, on
peut faire confiance & l'équipe de la
traction électrique de la S.M.C.E,

Bruxelles-Louvain sera mis en service
également en 1954 puis suivront Lidge et
Mamur pour |955,

Le financement de toutes ces électri-
fications est assuré et il restera & pré-
voir les lignes suivantes du programme
des 1.500 km. :

I} Gand-Termonde Malines
2) Bruxelles-Mons-Tournai ;
3) Gand - Grammont - Braine-le-Comte -

Manage-Luttre ;
4) Mons-La Louviére (et Manage)-Char-
leroi :

5] Charleroi-Ligge ;

b) Mamur - Marloie - Jemelle - Arlon -
Luxembourg ;

7) Namur-Dinant-Heer Agimont ;

8) Dinant - Bertrix - Virton Saint Mard -
Athus ;

" ZEEBRUGGE — HARWICH -
— SERVICE  JOURNALIER :
% Transports de marchandises en wagons E
E directs szans +transbordement entre %
=  toutes les gares du Continent et de =
E Grande Bretagne. E
- L'EXPEDITEUR CHARGE - LE DESTINATAIRE DECHARGE -
% AUCUNE MANIPULATION EN ROUTE %
é— Pour le transpert de machines et de %
= pidces lourdes, des wagons plats de =
= grand tonnagje pouvant aller jusque =
= 125 tonnes de charge peuvent étre =
E obtenus sur demande spéciale. E
-~ CONDITIONS ET TARIFS : s
- SOCIETE BELGO - ANGLAISE DE FERRY-BOATS =
~ 21, RUE DE LOUVAIN SOCIETE ANONYME _
= BRUXELLES ZEEBRUGGE =
£ Tél. 12.15.14 Tél. 841.21 & Zeebrugge —
= Télég., FERRY-BOAT - BRUXELLES Télég. FERRY-BOAT-ZEEBRUGGE g
F =
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L]

FERRY -

9) Liége-Verviers-Herbesthal et antenne
de Pepinster & Spa;
10) Liége-Marloie.

Il est donc de la premiére importance
que la Societée Mationale des Chemins de
fer belges soit dotée, trés rapidement,
des moyens financiers nécessaires,

Il appartient & nos législateurs d'étre
vigilants et de ne pas transformer ce
probléme vital pour toute ['économie
belge, en une autre Jonction MNord-Midi
dont la réalisation ne s'est que trop fait
attendre,

Sans vouloir le moins du monde anti-
ciper sur l'avenir, on peut dire aussi que
d'autres lignes encore pourront étre élec-
trifites avec, cette fois, des capitaux
assez réduits ; nous songeons ici & toutes
les rocades, assezr courtes, dont le passé
nous a doté : pas de sous-stations nou-
velles, pas de grands remaniements, mais
une simple caténaire légére et des coins
perdus de notre beau pays seront & pro-
vimité de la capitale et de toutes nos
grandes villes ; ceci n'est pas souhaitable
mais indispensable pour que la Belgique
soit vraiment une, heureuse et prospére.

BOATS:

0000000 000



UNE EXPERIENCE CONCLUANTE
DE LA S.N.C.V. SUR BRUXELLES-LOUVYAIN

ARMI  les récentes
réalisations de la
S.HNCYV., la meoindre
n'est certes pas la
desserte  rapide et
fréquente de la ligne
de Bruxelles 3 Lou-
vain. Mous wvoudrions
& ce propos, rappeler |'évolution de cette
desserte en ces derniéres années

b

Les itinéraires distincts d'avant-guerre,
Bruxelles-Yossem et Tervueren-Louvain, ont
e debut des hoshlites
en Bruxelles-Louvain avec navette en
correspondance entre Tervueren et Vos-
sem ; cela correspondait beaucoup mieux
& l'allure d'un trafic qui s'est conservé
tel depuis lors.

Pour plus de clarté, nous traiterens
séparément |'évelution du matériel rou-
lant et celle, corollaire de la premiére,

des horaires.

até fusionnés dés

MATERIEL ROULAMNT.

En 1942, fut
&« standard », premiére série dotée du
frein double [direct et automatique] ;
les remorques metalliques suivirent gquel-
ques temps aprés (fig. ).

Le lecteur voudra bien se reporter au
n" 17 de « Rail & Traction » et comparer
les dimensions actuelles des
4 celles construites & Anvers et décrites
par P, Yan Geel et J. Hoeckx,

Au n" 13 de la meme revue, figure
une description succinte des divers maté-
riels

Le renfort aux heures de pointe se
faisant par motrices & deux essieux 9514-
18 (fig. 2), roule 1946 un
effectif de douze 10313-22 et

livré le matériel dit

remorgues

cités ici,

ainsi  vers

voitures

par Jear 5, ingénmeur U.l.Lv,

10326-27, De p|u5, matin et soir, sur
Bruxelles-Sterrebeek, remorques & deux
essieux |0589-90, & bogies [450-51 et

1800 (*) & cing baies (actuellement sur
la ligne de Haecht].

Le parc se compléte, de temps & autre,
par les motrices 10347-52, affectées au
dépat de Haecht et basées & Kessel-Loo,

De meme, la 9671 « Odessa a fait
de fugitives apparitions sur la ligne B
La traction marchandises est assu
ree par le tracteur 9499 :"i-':‘,- 4) qui a
ongtemps remorgue antre I'\"._'\'.t""‘"' at

train direct wvenant de

arrivant &

Bruxelles un

Jodoigne et Bruxelles wers
8.00 heures.

L'évolution de la traction prend un four
nouveau en novembre 1949 avec l'arrivée

du prototype P.C.C. 10419; il effectue

un trajet complémentaire facultatit &
17.15 h., Bruxelles [place Saint-Josse)-
Yossem en service direct [|2|U h_ |

samedi).

En septembre 1950, la S.N.C.Y. regoit
progressivement les huit motrices P.C.C
10411-18 qui lui permettront d'améliorer
notablement les services, Aprés la néces-
saire période de mise au point de ce
matériel entidrement nouveau de con-
ception, et I"aménagement des voies pour
le passage au centre de la cité univer-
sitaire, |'horaire définitif est mis en
vigueur le 20 mai 1951 avec quelques
modifications le 2 juin,

ESSAIS.

Les débuts de 1952 ont été des plus

(*) Ce numiére a également été porté par une
voiture du litteral qui, durant la guerre,
a roulé entre Bruxelles et Waterloo
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Figure 2 - Motrice & 2 essieux 9516
construite en 1930,

intéressants pour les curieux des choses
du Rail : la rame E.L.R.T, 503-504 pro-
céde en effet & des essais sur la ligne
vers le |5 janvier suivie, en février, par
les motrices types « N » 10431 of 10432
équipées pour la circonstance de panto-
graphes, cela va sans dire.

La figure 3, |(document unique croyons-
nous] montre la 10432 au repos prés de
la 10414 qui a servi aux essais compara-
tifs.

Mous avons eu |'occasion de wvoir cir-

culer la 1043] : elle filait bon train
malgré le handicap d‘une puissance
moitié moindre, compensé, il est vrai,
par une tare moins élevée,

Dans le courant de |'été de 1951, des

critiques assex acerbes contre les P.C.C,,
émanant des Conseils communaux des
villages desservis. La presse reproduit ces
doléances qui entrainent le retrait des
P.C.C. sauf la 10415, ~t la mise en ser-
vice, au mois d'octobre, des motrices
type « Braine-le-Comte » 10385.90 et
94, les trois derniéres étant & transmis-
sion par cardan et vis-tangente ; [voir
photo de couverture du n" 3 de « Rail
& Traction 2).

Avec des moyens inférieurs & ceux des
P.C.C. [leur conception date de 1945-45),

Figure 5 -

I'E.L.R.T.

Tracteur & marchan-
[Phote de I'auteur.)

Figure 4 .
dizes 9499,

Figure 3 -

Motrice 503 de

[(FPhoto &. Desbarax.)

Motrices type « N » et « P.C.C, »
[Photos de |'auteur.)

elles ont tenu l'horaire avec une relative
aisance, Ce matériel est, en effet, d'un
type strictement classique, allégé & 175
T. grice & la soudure, mais traditionnel
du cété électrique, Motre dessein étant
de nous limiter aux performances des
divers matériels et non de les décrire,
nous renvoyons le lecteur & la revue
@« L'Ossature Métallique » 1-1951 pour
la description de ces voitures,

Le respect de |'horaire par les « Braine
Le Comte est dii & leur plus grande vites-
se de pointe, qualité mise & profit sur
les longs parcours d'arrét & arrét; certains
conducteurs arrivaient meéme & atteindre
les 90 km./h. dans la descente aprés
Leefdael.

Les performances, sont, croyons-nous,
équivalentes mais peut-étre devrait-on
pousser les « Braine Le Comte ». Pour
notre part, nous nous souvenons de plus
d'un trajet, en « Braine Le Comte 3
comme en P.C.C., Louvain (Porte de
Mamur)-Tervueren [I1& km.) en 22 mi-
nutes sur voie unique et changement de
voiture & Vier-Winden.

Pour donner une échelle de comparai-
son, Bruxelles [Midi)-Waterloo [1& km.)
te couvre encore en 2| minutes par train
électrique omnibus de la S5.N.C.B.

Figure & - Fourgon ftracteur
ex-motrice 4 voyageurs,
(Phote de |"auteur.)
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EVOLUTION DES HORAIRES.

La progression du nombre des services
est mise en évidence dans le tableau
donné en annexe ; le temps de parcours
de 1.12 h, a été ramené & 1.05 h, en
janvier 1948 avec une augmentation de
25 % du nombre de relations ; ce nom-
bre retombe au rang primitif en jan-
vier 1949, suite & des restrictions géné-
rales sur tout le réseau,

La mise en service des P.C.C. se tra-
duit, le 20 mai 1951, par une substan-
tielle amélioration et du temps de par-

cours (55 minutes) et du nombre des
services (35 9, de plus que précédem-
manf].

Cet horaire est encore amélioré le
I8 mai 1952 avec 58 voyages de bout
en bout, chiffre jamais atteint; le temps
de parcours est détendu jusqu's &0 mi-
nutes pour les 31 km,

L'amélioration est surtout sensible aux
heures de pointe ; le nombre de départs
entre 1600 h, et 19.00 h, & Bruxelles
démontre la souplesse du tramway dans
I'absorption de pointes massives et bru-
tales ; il évolue comme suit :

BRUXELLES A
DATES
Louvain Sterrebeek Kraainem
1944 ] ] 8
1-1-48 10 7 2
20-5-51 16 7 —
18-5-52 |6 I |

Voici encore d'autres chiffres éloquents :

ARRIVEES PLACE SAINT-JOSSE A BRUXELLES

DE &30 A 9.00 HEURES DE

DATES
Loauvain Sterrebeek Kraainem Vossem
1946 & 7 & —
|-1-48 7 b 2 —_
20-5-51 12 4 — I
18-5-52 15 B 2 |
DEPARTS LE SAMED|I DE BRUXELLES
DATES EMTRE 1200 ET 14.00 HEURES YERS
Louvain Sterrebeek Kraainem Yossem
| 945 & & b —
|-1-48 7 b 3 —_
I-1-49 4 —_ — 5
20-5-51 9 - — —
2-6-51 8 4 2 —
18-5.52 1 7 —_— e

Il est évident que ces chiffres, outre une
meilleure desserte, peuvent se traduire
par un accroissement de confort pour
tous les voyageurs et le graphique d'ec-
cupation des rames donné en figure 7
en est la preuve définitive.

UNE EXPERIENCE CONCLUANTE.

L'opération assurée avec succés sur
Bruxelles-Louvain montre que la S.N.C.V.
semble s'écarter d'une exploitation par
trains lourds avec nombreuses remorques
pour tendre vers une desserte par motri-
ces uniques et rapides, moyen trés sou-

ple qui jouit de plus de faveur auprés
du public.

Le handicap de la voie unique n'est pas
4 retenir, si l'on veut bien songer que
l'occupation d'un troncon dure d'autant
moins que le véhicule est plus rapide.

Bien entendu, le transport le plus éco-
nomigque parait postuler la mise en ser-
vice de trains avoc remorques aux heures
de pointe. C'est la solution qui a été
adoptée dans le cas qui nous intéresse
ici : sa logique, appuyée par des expé-
riences semblables sur les autres lignes
au départ de Bruxelles fournit une vala-
ble explication du succés rencontré,
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LE POSTE ELECTRIQUE
DE SIGNALISATION DE SOIGNIES

EPUIS le 28 jan-
vier dernier, a été
mis en service, a
Soignies, sur la li-
gne de Bruxelles &
Mens, le premier
poste  électrique
du type « tout
relais  »  installé
sur notre réseau.
Ce poste est ainsi dénommé parce que
tous les enclenchements et dispesitifs de
sécurité sont réalisés par des relais élec-
triques.

Au contraire, dans les postes électriques
qui fonctionnent sur le réseau depuis de
nombreuses années, les enclenchements es-
sentiels entre aiguillages et signaux sont
toujours réalisés par une table mécanique.
Cette table est formée de longues barres
portant des taquets qui conditionnent la
manceuvre des manettes par lesquelles
sont commandés les aiguillages et les si-
gnaux. Ces éléments d'enclenchement doi
vent etre assez robustes pour s'opposer &
une tentative de manoceuvre ingppar'.;nq-

et sont dés lors assez lourds et encom
brants. lls impliquent une répartition sen-
siblement linédaire des maneties, dont |'es-
pace individuel et le nembre fixent la
longueur des pupitres de commande, Dans
les installations importantes, cette lon-
queur dépasse une dizaine de métres et
détermine les grandes dimensions du bati-
ment dont |'emplacement doit étre réservé
dans le complexe des voies.

Le poste « tout relais » ne nécessite
qu'un local fort réduit pour abriter le pu-
pitre sur lequel sont groupés les petits
boutens de commande, La salle qui ren-
ferme les relais peut encore &tre volumi-
neuse mais sa superficie n'est pas imposée
et son emplacement relatif par rapport au
pupitre de commande est indifférent, A
Soignies, le local de commande, situé au
niveau des voies, a une surface de 12 m2,
La salle & relais, en sous-sol, doit sa gran-
de superficie & la hauteur trés réduite sous
plafond. Mais dans d'autres circonstances,
une salle peu étendue conviendrait tout
autant, du fait que les relais peuvent étre
étagés sur une grande hauteur,

La réduction des volumes et la souplesse
de distribution des locaux ne constitue-
raient cependant pas des avantages suffi-
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sants pour justifier l'introduction de postes
@ tout relais », En effet, nos postes classi-
ques actuels, pour encombrants qu'ils
soient souvent, restent pas moins
d'excellents outils de sécurité, lls ont été
mis au point par notre personnel techni-
que, & l'occasion de montages répétés et
au cours de longues années d'entretien,

Mais les postes ¢ tout relais » présen-
tent d'autres avantages qui répondent aux
préoccupations d'un réseau désireux de
maintenir la sécurité de |"exploitation, tout
en s'efforcant de la rendre plus écone-
mique.

C'est ainsi que par le nouveau poste de
Socignies, toute la desserte de la zone qui
s'étend sur une longueur de 8 km, de part
et d'autre de la gare de Soignies, est
confiége & un seul agent. Les gquatre an-
ciens postes mécaniques qui devaient in-
tervenir pour écouler les trains & travers
cette zone, ainsi que pour y permettre les
mouvements de manceuvre, ont été sup-

n'en

primas.,
Les passages de plusieurs trains gqui se
succédent entre Braine-le-Comte et MNeu

AnCier

post Slemer a & f

[Phote Gérard -

S.N.C.B)



a fourni la plus grande part. 85 kilométres
de cables, comportant un total de 1.085
km, de fil conducteur, ont é&té déroulés;
995 relais, dont beaucoup de haute sécu-
rité, ont été raccordés.

Des signaux lumineux légers, trés simples
et parfaitement visibles font de soignies
le « poste avancé » de |'électrification de
la ligne Bruxelles-Mons,

Détail du pupitre du nouveau poste de
Soignies, [Phote Gérard - 5.M.C.B.)

Mouveau poste tous relais de Soignies,
{Phote Gérard - 5.N.C.B.)

ville, par exemple, peuvent s'effectuer
moyennant une seule manceuvre de quel-
ques boutons d'itinéraire. Les communica-
tions téléphoniques, toujours si assujettis-
santes, sont réduites dans la méme pro-
portion.

Ce résultat ne peut etre atteint sans la
mise en ceuvre d'un appareillage impor-
tant de qualité, dont |'industrie nationale

MODELES REDUITS

J. R. EDOUARD s ccam

Bureaux : 94, Avenue Albert, BRUXELLES
Exposition : 64, Av, de la Jonction, FOREST
— Téléphone : 43.25.09 -—
*
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LA TROISIEME FOIRE INTERNATIONALE

DES CHEMINS DE FER EN MINIATURE par A. L

RACE a la bien-
veillante compré-
hension et & l'ap-
pui  concret de
MM, F. BRUN-
FAUT, président
du Comité Per-
manent de ['Offi-
ce Mational pour
I'Achévement de
Mard-Midi., OLIVIER Direc
teur-énaral adjoint, BOUCIQUE, Direc
teur du Service de la VYoie et
Cl, PIERARD, chargé de la Direction du
Service de Presse et de Documentation
de la Scciété Mationale des Chemins de
fer belges, notre association a pu ouvrir
la 3éme foire annuelle et internationale
des chemins de fer en miniature dans un
splendide magasin de la nouvelle Halte
Centrale de Bruxelles,

Mieux encore et toujours grace & eus,
son ouverture en public a pu coincider
avec de la Jonction I=

Stand de la Maison Ferber et, au fond, bureav
de renseignements A.B.A.C.

la Jonction

e :
I'inauguration

EMARD

4 octobre, jour faste entre tous pour les
amis des chemins de fer que nous som-
mas.

Que ces autorités scient ici
chaleureusement et publiquement remer-
ciées pour leur appui; sans celui-ci,
l'organisation de cette foire n'eut pas
été possible et comme les années préce-
dentes, ils reserve |e
accueil

Le succes ne

hautes

nous ont mame

pas fait attendre

veritable foule qui

i o5t
ce fut une admira
les petits trains, foule qui fréquemment
se transforma en cohue autour des stands
des exposants.

Les fabricants, grossistes et détaillants

avaient tous fait un +trés gros effort
malgré le peu de temps dont ils ont
disposé : il est difficile de dire lequel

avait &té le plus ingénieux,

Tous ont présenté au moins un réseau
complet en fonctionnement et certains
sont méme allés jusque trois; toutes les
marques belges et étrangéres étaient

Stand de « Minimécanic »
(Photos Gérard - S N.C.B.)




Yue d'ensemble d'une partie de la Foire avec,
4 gauche, le stand « Au Petit Constructeur ».

présentes et les visiteurs ont pu ainsi se
rendre compte des progrés accomplis;
finition du matériel roulant et de trac-
tion, standardisation des normes, beauté
des accessoires permettant enfin, ou pres-
que, de faire circuler ensemble, les voi-
tures et les wagons de différentes mar-
ques,

C'est indiscutablement le plus grand
progrés enregistré depuis longtemps car
il permet de serrer la réalité de beaucoup
plus prés.

L'apparition de la premiére réalisation
commerciale du nouvel écartement TT
[1/120éme) a &té une révélation et fera
la joie de tous ceux gqui ne disposent
que de peu de place : la locomotive
@ Pacific » notamment est une pure mer-
veille de virtuosité technique.

Les marques en HO présentaient des
modéles de toute beauté et il est impos-
sible de les citer tous en détail : elles
sont trop nombreuses, Quel choix merveil-
leux et qu'ils sont lointains les temps ol
les modélistes dignes de ce nom étaient
obligés de tout réaliser par eux-memes!
c'est tellement plus facile maintenant.

Stand de la Maison Edouard.

Stand de la Maison Luc,
{Photes Gérard - 5.N.C.B.)

On constate aussi que les prix sont de-
venus plus aberdables et que l'acheteur
n'est plus ce mouten que certains ai-
maient tondre & ras : nous avons main-
tenant des distributeurs consciencisux
pénétrés de leur mission etf... souvent
modélistes sux-meamaes,

La concurrence a joué de son coté et
chacun maintenant y trouve son compte;
en effet, la stabilisation des prix et leur
normalisation mettent & présent le modéle
de chemin de fer & la portée d'un nombre
bien plus grand d'amateurs; le jouet a
rejoint le modeéle et c'est trés bien ainsi
car la propagande en faveur du Rail ne
peut qu'en bénéficier.

Le stand de I'A.BA.C. a fonctionné
comme d'habitude st on ne dira jamais
assez combien le dévouement et |'esprit
d'équipe de ceur qui ont été de corvée
derrigre le comptoir sont méritoires; qu'ils
sachent que le Comité Directeur est trés
sensible & cette aide matérielle et que
cela constitue pour lui un encouragement
trés précieux dans cette gestion ingrate
entre toutes qu'est celle d'une association
comme la nétre.

Stand de la firme D.G. H,
(Photos Gérard - 5.N.C.B.)
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La participation des membres de la sec-
tion &« modéles » n'a pas été celle que
I'on prévoyait; c'est dommage mais heu-
reusement, la qualité a compensé la quan-
tité car ce qui était exposé était vraiment
trés bien, Motre ami R, Legrand, malgré
les dangers que cela présente pour un
matériel de cette classe ot de cette fines-
se, n'a pas hésité & montrer & nouveau ses
locomotives types |, 36 et 77; comme
chaque fois, elles ont rencontré l'admira-
tion des visiteurs et l'estime des connais-
seurs; qu'il en soit remercié,

Le concours de la locomotive type 41
n'a pas rencontré le succés qu'il était en
droit d'aveir : ceux qui ont fait |'effort
nécessaire n'en ont que plus de mérites et
les trois modéles exposés étaient fort réus-
sis; encore une fois, le Comité Directeur
tiendra compte du travail de chacun et
saura recompenser |'effort de tous,

Mos amis du Club ferroviaire de Bruxel-
les avaient présenté un réseau HO en
cours de construction : la louange s'im-
pose sans réserve car cette formule est
vraiment heureuse, le visiteur &tant & mé-
me de voir les différentes phases de la
construction; ce réseau était garni avec du
matériel belge vraiment fignolé dont un
autorail Brossel & 2 essieux était la piéce
la plus spectaculaire.

La 3éme Foire internationale des che-
mins de fer en miniature est morte en
beauté : vive la 4éme qui s'appellera dé-
sormais salen annuel des chemins de fer
en miniature et qui, nous l'espérons, béné-
ficiera d'un emplacement pour s'installer,

Merci & tous et toutes et que l'an pre-
chain voie un salon plus beau encore, plus
grand et plus attrayant; chacun fera de
son mieux : c'est notre conviction pro-
fonde.

NORMALISATION DES DIMENSIONS
EN

MODELES

'EST depuis quel-
gues années qu'un
mouvement s est
dessing sn  Alle-
magne afin  de
normaliser les di-
mensions des
modéles réduits de
chemin de fer
dans les principa-
les échelles employées en Europe. L'Amé-
rigue avait d'ailleurs montré le chemin
de cette normalisation par I'établissement
des standards de la Mational Medel Rail-
road Association, Toutefois les normes
M.M.R.A  étaient plutét une nomencla-
ture de toutes les échelles existantes
qu'une standardisation afin de limiter le
nombre d'échelles; ainsi pour ['écarte-
ment de 32 mm, il y a en Amérique trois
standards différents

1) le 07 17/64" | : 452

2) le O | /4" | : 48

3) le 0 [tinplate] 1 /4"  échelle variable
(fer blanc).

Aprés avoir convoqué deux réunions
nationales, le V.D.M.E.C, |Fédération des
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REDUITS par F. DE CUYPER

Clubs ferroviaires allemands) invita tous
les pays Européens & envoyer leurs délé-
gués & une réunion internationale qui
aurait lieu & Riidesheim au début de sep-
tembre 1952 ; afin de jeter les bases d'une
normalisation européenne des dimensions
des modéles réduits ferroviaires, L'ABAC
et le CFB décidérent d'envoyer un délé-
gué commun & cette conférence interna-
tionale, Il faut rendre hommage & la
parfaite organisation et & l'incomparable
courtoisie dont firent preuve les dirigeants
de la fadération organisatrice,

Une réunion de prise de contact avait
été prévue le vendredi |2 septembre &
B heures du soir. Au cours de celle-ci le
Président du ¥.D.M.E.C. Monsieur Fiichsel
salua tous les participants au nom de la
Fédération allemande et leur présenta
Monsieur le Bourgmestre de Riidesheim
qui avait tenu & souhaiter la bienvenue
aux délégués étrangers et & leur propo-
ser quelgues visites intéressantes dans les
environs, Monsieur le Président Fiichsel
pria alors le délégué belge de traduire
ces deux allocutions en frangais, Cette
premiére réunion fut trés intéressante en




ce sens qu'elle permit aux participants des
différentes nations de faire connaissance
et de fixer déjd quelques points de vue.
La premiére séance officielle eut lieuw
le samedi |13 septembre & 9 heures,
Etaient présents, par ordre alphabéti-
que.

Pour les clubs allemands :

MM. Friedrich, O.A, du Y.D.M.EC,
Fiichsel, K., présid, du Y.D.M.E.C.
Grun, Marcell, Y.D.M.E.C.
Henckler, Georg, M.E.C. Hannover
Hével, Wilhelm, M.E.C, Wiesbaden-

Frankfurt,
Leutloff, Gustav, délégué V.D.M.E.C,
aux relations étrangéres,
Moeller, Franz, V.D.M.E.C,
Pallman, Relf, V.D.M.E.C,
Schultes, Erich, V.D.M.E.C,
Staetgemeir, Siegfried,
technique V.D.M.E.C,

Pour I'Autriche :

MM. Moser, Franz de Salzburg.
Wolf, Josef de Salzburg.

Pour la Belgique :

M. De Cuyper, Frangois de Bruxelles.

Pour le Danemark :

MM. Clausen, Paul de Copenhague,
Kronhold, Thorkild de Copenhague.

Pour la France :

M. Chaumeil, André de Lyon,

Pour I'ltalie :

M. Briano, Itale de Génes,

Pour la Suisse :

M. Werder, Otto de Saint-Gall,

Pour I'Industrie allemande :

MM. Dochow, Kurt (Reicherts).

Gothe, Otto, (Rokal).
Reicherts, Klaus, [Reicherts).
Semmerfeldt, G., |Sommerfeldt).
Thiem, Max, (Marklin),
Weinstétter, Werner, [Miba),
Messieurs Fournereau et Girod-Eymery
s'étaient excusés ayant été empéchés en

derniére minute, La Grande-Bretagne n'a-

vait délégué personne mais avait envoyé

une forte documentation. Elle déclarait
d'ailleurs qu'elle s'inspirerait de ce quf
serait décidé lors du Congrés,

Monsieur Fichsel, président, cuvre la
séance et commence par présenter les

conseiller

participants., Il demande de rendre les
discussions aussi courtes que possible wvu
le peu de temps disponible. Il propose

d'adopter le Frangais et I'Allemand com.-
me langues officielles sur pied d'égalité ;
un traducteur déléqué par la Deutsche
Bundesbahn donnera les traductions au
fur et & mesure des discussions. Il expose
ensuite le but du Congrés : la normali-

sation de toutes les mesures intervenant

dans la construction des modéles réduits

de chemin de fer.

Cette normalisation est nécessaire pour
plusieurs raisons :

a) faciliter le travail de I'industrie de
fagon & ce que toutes les pigces
soient interchangeables, ce qui per-
mettrait une spécialisation et un prix
de revient plus bas;

b) augmenter les possibilités d'échange
entre les différents pays;

c] agrémenter les expositions futures en
permettant la circulation de matériel
d'un pays quelconque sur tous les
réseaux modéles ;

d] réduire le nombre des écartements qui
ent tendance & se multiplier (8 mm,
12 mm, I3 mm, 165 mm, I8 mm,
19 mm, 22,2 mm, 23 mm, 24 mm,
32 mm, 45 mm) ;

e) limiter le nombre de types de moteurs,
fixer leur genre d'alimentation et leur
voltage ;

f) rendre le gabarit du matériel roulant
identique pour permettre l'intercireu-
lation.

Les différents mobiles cités ci-dessus
sont évidemment énumératifs et non pas
limitatifs, |l est clair qu'au fur et & me-
sure des travaux, il sera possible d'ajouter
d'autres buts suivant les nécessités du
modélisme ferroviaire.

Monsieur Staegemeir expose les métho-
des possibles pour arriver & une standar-
disation :

I) empirique, si I'on prend le jouet com-
me point de départ;

2) théorique, si l'on prend comme base
les dimensions réelles des grands che-
mins de fer et que I'en suit strictement
ces données aussi longtemps qu'elles
sont techniquement possibles,

C'est & I'Ingénieur Moeller que revient
le mérite d'avoir poussé aussi loin I'étude
de ces possibilités,

Un premier pas a été franchi & Stutt-
gart par la création des noermes MONO,
Toutefois ces normes théoriques n'avaient
été approuvées qu'en Allemagne seule-
ment ; il fallait trouver l'accord des au-
tres pays.

Les Clubs allemands sont disposés &
abandonner certaines mesures qu'ils
avaient déjd standardisées si des propo-
sitions plus réelles, plus sires ou mieux
réalisables sont faites au cours des débats,

Le Conseiller technique du V.D.M.E.C.
estime qu'il faut fixer des normes sans
tarder afin qu'il ne se crée pas de nou-
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velles fabrications qui ne seraient pas
conformes aux mesures internationales, La
présente réunion, dit-il, n'est qu'une prise
de contact avec les délégués étrangers ;
il est évident que ceux-ci devront en ré.
férer & leurs clubs respectifs afin de con-
clure bientét un accord définitif,

Il prie chacun de donner son avis mais
propose de limiter le dreit de wvote &
une voix par pays représenté,

Monsieur Briano [ltalie) propose alors
la formation d'une fédération européenne
afin de faciliter son travail dans son pays
ol il n'existe aucun club ni association
et ou le modélisme ferroviaire est né en
1951 seulement, De cette fagon, il pour-
rait proposer des normes concrétes aux
modélistes italiens isolés, Pour sa part,
comme aucune standardisation n'est pre-
posée en ltalie actuellement, il se déclare
4 l'avance d'accord avec les standards
qui seront fixés,

A titre de renseignements, il donne
quelques statistiques intéressantes sur le
modélisme en ltalie :

78 9% de réseaux HO,
16 %, de réseaux O,

55 %, en courant continu,

45 %, en courant alternatif,
60 %, en 2 rails,

40 %, en 3 rails,

47 %, de modélistes purs,

30 9%, d'amateurs achetant le matériel
construit.
Au sujet de la répartition suivant

16 %, d'amateurs de moins de 20 ans,
24 %, d'amateurs de 20 & 30 ans,
36 9%, d'amateurs de 30 & 40 ans,

22 %, d'amateurs de 40 & 50 ans.

3 9, d'amateurs de plus de 50 ans.
Quant & la répartition géographique il
a:

;f} %, d'amateurs en ltalie du MNord,
20 %, d'amateurs en ltalie Centrale,

10 %, d'amateurs en ltalie du Sud.
Monsieur De Cuyper (Belgique) donne

un apercu de la situation dans son pays

ou le modélisme ferroviaire est beaucoup
moins développé que dans les pays tels
que les U.5.A., la France ou I'Allemagne.

Comme il y a trés peu de fabrication

nationale, les amateurs sont tributaires de

différentes fabrications étrangéres irds
dissemblables et ne s'accordant pas du
tout. Pour la Belgique, l'intérét d'une

TABLEAU | : APERCU SUR LES ECARTEMENTS NORMALISES

M. M. R.OA.
Dhé;:‘g;': Echelle Echelle Ecar-
I'écarte- SUper- écar- temant
ment structure | tement &n mm,
" /12 /11,9 120,6
3f4" 116 1/16 89,7
17/32" 1/226 | 1/226 63,5
/2" 1f24 1/22,6 63,5
| | 1/32 1/32,2 44.5
O | 1/452 1/452 | 31,75
O | /48 | /45,2 31,75
Q | /48 1/47.8 30
5 1/e4 1645 | 22,23
00 /762  1/756 19
HO | 1/87,1 1/87,1 16,5
1T /120 1/119.8 12
On 3 | 1/48 1/755 19,05
On2lfh | 1/48 1/90,2 15,9
On2 | 1/a8  1/113 | 127
HOn 3 1/87,1 11368 10,5
Tinplate |
1/4" — | /452 31,75
Tinplate
IS | — 1/64,5 22,23

14

B.R. M. 5. B.

Oésiana- | Eenelle | Echelle | Ecar-
I'écarte- super- |  écar- temant
ment strugture tement en mm.
I 1/3056 | 1/31.9 45
OF 1/435 | 1/449 | 32
o ‘ 1/43,5 | 1/44.9 12
5 1 /64 1/645 22,23
EMF l 1/76 1/79.8 18
EM 1/76 1/798 | 18
00 | 1/16 | 1/871 | 165
HO | 1/87 | 1/87.1 | 165
MONO

|

I | 1/32 1/31.% 45
O | 1/45 1/44 9 32
ZI0 | 1 /&0 1/59.8 24
S | I1/e4 | 1/638 | 225
ala 1/75 1/75.6 19
HO 1/87 1/87,1 16,5
™ | 1/120 | 1/1198 | 12
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normalisation internationale est done trés
important.

Les grandes lignes suivies actuellement
par les modélistes belges sont :
en HO, normes MN.M.R.A.,
en O, normes frangaises avec une forte
tendance vers le N.M.R.A,

Le délégué belge souhaite donc que
I'sn se rapproche le plus possible des
standards américains.

Monsieur Werder (Suisse] précise, qu'il
existe en Suisse 16 clubs non fédérés se
partageant un total de 1.200 membres.
La plupart de ceux-ci sont des amateurs
de grands chemins de fer: seulement
30 % sont des modélistes,

Monsieur Moser [Autriche) dit qu'il
existe |4 clubs dans son pays,

Jo /) Jo
G Leartement
ey S

Ce qu'il envisage surtout par dessus la
normalisation, c'est le rapprochement des
modélistes de tous les pays.

Monsieur Chaumeil [France], déclare
qu'il y a actuellement en France trop de
petits constructeurs travaillant de fagon
différente, ce qui engendre beaucoup de
difficultés aux modélistes. Pratiquement
les normes en O sont celles de Fourne-
reau, c'est-d-dire 23 mm par métre, En
HO, le NNM.R.A, prévaut avec une échel-
le de 1/87e. Il y a 2 ans, il n'existait en
France que |'A.F.A.C. qui groupait pour
la majeure partie des amateurs de grands
chemins de fer. Actuellement il y a des
clubs dans chaque ville ; la plupart sont
indépendants,

Monsieur Clausen [Danemark]) déclare
que [|'écartement le plus employé dans
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son pays est le O_ Il y a un grand club
existant depuis une quinzaine d'année, De
plus, une vingtaine de petits clubs sont
répartis dans le pays,

Le président remercie les participants
étrangers de leurs exposés. A un des délé-
gués objectant qu'il faudrait dire « Mor-
mes Européennes » et non & Internatio-
nales » puisque |'Amérique n'est pas
représentée, il insiste sur le fait que les
décisions qui seront prises ne sont pas
définitives mais seulement indicatives, |l
donne ensuite la parole & Monsieur |'In-
génieur Moeller.

Celui-ci commence par faire une étude
comparée des différentes normes exis-
tantes (voir tableau n" 1),

Le MN.M.R.A, comporte 18 standards
au total dont plusieurs sont les mémes
ou ont des cotes communes, Il y a éga-
lement les standards « Tinplate » pour
lesquels aucune échelle n'a été fixée
pour le matériel roulant., Un méme écar-
tement de voie peut s'adapter & du maté-
riel roulant d'échelles différentes, La di-
versité est beaucoup trop grande; on
ne peut nier qu'il s'agit 1& d'un travail
important mais il faut remarquer que

cette liste de standards comporte les
dimensions de toutes les fabrications
existant aux U.S.A. il en résulte que le
N.M.R.A, est plutdét un catalogue qu'une
normalisation.

Les normes anglaises B.R.M.5.B, com-
prennent moins d'échelles différentes
mais elles ont malgré tout trois groupes
de standards semblables. Tels sont :
le OF et le O,
le EMF et le EM,
le OO et le HO.

Dans les normes allemandes MOMNO,
il n'y a aucune répétition. Toutefois les
standards sont trop rapprochés les uns
des autres, Il y awrait lieu d'en suppri-
mer certains trop rapprochés ou trop sem-
Blables.

Jusqu'ici il avait &té difficile si pas
impossible de concilier le N.M.R.A, avec
les normes européennes, Afin de laisser
4 chaque amateur sa chance dans son
écartement, il est necessaire :

1) de réduire le nombre des édcartements,

2) de fixer une fois pour toutes des
dimensions déterminées pour les
écartements retenus,

3) de fixer ces dimensions de fagon &
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ce qu'elles répondent & des condi-

tions physiques qui garantissent un

fonctionnement sir, tout en se rap-
prochant le plus possible de |'échelle
réelle.

L'examen du tableau 2 permet de se
rendre compte pour chague écartement
de ce que la réduction strictement & |'é-
chelle rendrait toute exploitation sérieuse
impossible. Un exemple est donné pour

le HO.

On comprend immédiatement que,
pour augmenter la sécurité, il faut aug-
menter certaines mesures plus que d'au-
tres. Aucun parallélisme n'existe ; il faut
done tendre & trouver un dénominateur
commun.

Le tableau 3 donne I'échelle réelle

(WM)] en projection logarithmique avec

un repére pour chaque écartement.
Indiquens, sur ce tableau, les diffé-

rentes mesures en usage actuellement

pour :

1) la hauteur du rail, la largeur du rail,
la largeur de la roue, la bande de
roulement, la largeur du boudin,

G ELcarfement en rmm

2} la hauteur du beudin,

Mous obtenons ainsi le tableau 4 ol
nous retrouvons les mesures du 1) ei-
dessus sous la forme de points noirs,
celles du 2) sous la forme de points
blancs. Les mémes mesures pour Marklin
ot Trix sont indiquées par des astérisques,

Un examen plus approfondi montre que
partout les échelles en usage sont loin
en dessous de la réalité ([WM) et beau-
coup plus pour le groupe 2 que pour le
groupe |,

Faisant un pas de plus (tableau 5]
nous prenons la moyenne des cotes obte-
nues dans chaque groupe et nous les
désignerons par M| et M2, Ces échelles
MI et M2 seraient donc les mesures
idéales comme dénominateurs communs,

Monsieur I'Ingénieur Moeller fait éga-
lement &tat de recherches faites &
Dresden et connues sous le nom de
NORMAT. Les échelles MI et M2 sont
legérement déplacées (tableau &) wvers
WM ce qui va & l'encontre du désir des
fabricants qui préféreraient plutét le con-
traire afin de faciliter l'intégration des
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TABLEAU 9 APERCLU GEMERAL
fabrications actuelles (tableau 7). persuadé que ces travaux hateront ef
Certains proposent méme de faire faciliteront la fixation des normes euro-

suivre ce mouvement par les normes &
fixer pour la construction de la super-
structure du matériel roulant en fizant
1/&0e pour le 5, 1/80s pour le HO ot
1/100e pour le TT. L'orateur insiste spé-
cialement sur le fait que ceci ne consti-
tue pas son opinien,

Le Président remercie Monsieur Moeller
de son brillant exposé et le félicite pour
cette magnifique étude. Il se déclare
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péennes.

Monsieur Staegemeir fait ensuite un
exposé comparatif de tous les standards
en usage en tenant compte du NM.R.A
du BRM.SB., du MOMNDO., des nor
mes Moeller et des normes frangaises of
danoises.

Le tableau 9 donne un apergu général
de toutes ces dimensions, Pour faciliter
la compréhension nous avons donné com-
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DES NORMES EN USAGE

me indicatif & chaque partie la majuscule
qui la désigne dans toutes les normes,
Yoir premiére colonne du tableau 9 et
se rapporter aux tableaux 10, Il et 12,

Ayant ainsi exposé toutes les données
du probléme, le conseiller technique du
Y.D.M.EC, pose alors la question pri-
mordiale, c'est-d-dire si tout le monde
est d'accord pour une standardisation
européenne en se basant sur tout ou
partie des normes proposées. Dans ['af-
firmative quelles sent les opinions des

TABLEAU 9 (suite]

participants et quelles propositions con-
crétes peuvent-ils faire,

Le délégué de la Belgique rend hom-
mage au travail effectué mais fait im-
médiatement toutes réserves pour une
adoption éventuelle de normes pour la
construction des superstructures qui
seraient trop éloignées des normes ad-
mises pour la veoie et les roues, Il est un
fait évident, dit-il, que si nous devions
suivre cette direction, nous aurions un
matériel roulant 10 % plus grand en
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TABLEAU X
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TABLEAU X|

HO, et 20 %, plus grand en TT, Or trop
de fabrications existent actuellement et
trop de réseaux ont é&té construits, que
pour changer aussi radicalement le ga-
barit du matériel dans les petits écarte-
ments, |l se déclare par contre partisan
de l'adoption des normes Moeller ; celles-
ci se rapprochant le plus des normes
N.M.R.A, et des dimensions employées
par la plus grande partie des modélistes.

Les délégués de la France et de I'ltalie
aprouvent cette prise de position, De
plus le délégué italien demande de pré-
voir aussi la normalisation du dévers et
du surécartement en courbe.

Le délégué autrichien dit que les clubs
autrichiens se sont ralliés au M.ON.O,
et pense qu'il serait difficile de les déci-
der de changer les gabarits,

Le délégué suisse déclare qu'il existe
dans son pays les normes de Berne et les
normes de Zurich, toutes deux pour le
O, le seul écartement employé par les
modélistes constructeurs,
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TABLEAU XII

L'intérét de la normalisation en HO
n'a pour lui que trés peu d'importance
puisque les quelques modélistes existant
dans cet écartement emploient presque
uniquement du matériel Marklin, Il de-
mande également que |'on accorde des
tolérances afin de faciliter le travail des
amateurs qui trés souvent emploient des
moyens primitifs.

Pour le délégué danois, le HO a éga-
lement peu d'importance puisque chez
lui aussi le O est le plus répandu. Les
normes en ont é&té fixées il y a
Il insiste aussi sur l'octroi de tolérances
vers le haut et vers la bas pour faciliter
I'incorporation de ['ancien matériel.

I5 ans.

Monsieur Weinstotter estime qu'il est
inutile de remanier aussi profondément
les normes employées par l'industrie et
qu'il vaudrait mieux prendre une moyen-
ne de toutes les dimensions actuellement
en usage méme si, pour cela, on s'écarte
sérieusement de la mesure dictée par
I'échelle de réduction. A son avis ceci
s'applique surtout & la hauteur du rail.

Le président lui répond que déja &
Stuttgart et & Wuppertal il avait éte déci-
dé de ne pas prendre de dimensions trop
précises et de ne pas descendre au
dessous du | /10e de mm,

Mous désirons une normalisation euro-

péenne dit-il, et la proposition Moeller
constitue un compromis dont les buts
sont précisément |'orientation de ['in-

dustrie et |'éducation des nouveaux mo-
délistes.

Il s'en suit une discussion asser serrée
entre ces 2 participants au sujet des
tolérances admises.

Monsieur Staegemeir expose le point



de vue du V.DM.EC, : Il existe des
rails et des essieux montés dit-il. L'ou-
tillage de fabrication du rail coiite rela-
tivement cher; il n'est donc pas ques-

tion de le changer actuellement. Par
contre les roues étant généralement dé-
colletées, il est donc possible de les
adapter sans frais supplémentaires. |l
se déclare totalement opposé & faire un
pas en arriére ; ce qui serait le cas si
I'on prenait des cotes trop libres, On
perdrait du méme fait tout l'avantage
de la normalisation,

Meonsieur Sommerfeldt voit le problé-
me sous un autre angle, En tant que
fabricant il examine d'aberd si les nou-
velles fabrications seraient rentables: en
effet durant un bon laps de temps il n'y
aurait qu'une demande minime pour le
nouveau matériel puisque peu d'amateurs
transformeraient leurs réseaux existants,
Il faudrait donc se baser uniquement sur
les nouveaux venus au modélisme,

Monsieur Chaumeil propose de nor-
maliser au moins 3 cotes en HO :

I'écartement de la voie . 16,5 mm
I'épaisseur des boudins de roue 0,8 mm
le jeu entre roues et voie . 0.5 mm

La séance est levée & 4 heures afin de
visiter le wagon-réseau du club de Wup-
pertal qui se trouve en gare de Bingen
de l'autre coté du Rhin,

Le président propose de réunir un
comité restreint le soir afin de hiter le
travail et d'obtenir une décision, qui
serait simplement entérinée par ['assem-
blée le lendemain.

Mous décrirons ultérieurement le réseau
du Club de Wuppertal, Celui-ei se trou-
ve dans une voiture & bogies qui lui a
été offerte par les Chemins de Fer alle-
mands.

Au début de la séance du soir, le dé-
légué autrichien propose que I'on adopte
en principe les chiffres donnés dans la
proposition Moeller et que chacun & son
tour les propose dans son pays,

Pour le rapport Rail Roues, il s'en tient
aur normes M.O.N.O,

L'ingénieur Thiem déclare qu'il est im-
possible & la firme Marklin de ramener
les dimensions actuelles & celles qui sont
proposées, L'augmentation de prix serait
hors de proportion avec les avantages
4 en tirer, De plus il faudrait pendant
longtemps garder en stock des piéces
détachées de 2 dimensions différentes
pour chaque type de wvéhicule,

Il est également trés sceptique quant
au fonctionnement du matériel construit
d'aprés les nouvelles normes,

Monsieur Moeller insiste sur le fait
que les normes qu'il propose ne sont
pas obligatoires et annonce que |'Ecole
Technique de Dresde procéde encore &
des essais dont on ne connaitra le résul-
tat que plus tard,

Quelques participants insistent auprés
du représentant de la firme Marklin,
afin qu'il s'engage & normaliser au moins
la voie et les essieux,

Devant son obstination, les délégués
belges et frangais proposent de laisser
I'industrie en dehors de la normalisation
si elle ne veut pas faire un pas construe-
tif.

Le délégué autrichien ayant approuvé
vivement cette opinion, constate qu'un
accord est en wvue si l'on laisse l'indus-
trie en dehors des débats,

La décision est donc prise de s'en
tenir & la proposition Moeller et de con-
seiller son adoption dans toute |'Europe.
Cette prise de position termine les tra-
vaux de la premiére journée,

Au début de la séance du deuxiéme
jour, Monsieur Leutloff donne le résumé
des conversations de la seance en comi-
té restreint afin de documenter tous les
membres du Congrés,

A la suite de cet exposé, le président
propose au vote les questions suivantes :

1) Tous les délégués sont-ils disposés &
créer des normes 7

2) Sont-ils disposés & diffuser cette idée?

3) Sent-ils d'accord pour adopter en

PRIMNCIPE

Les réponses sont affirmatives & |'una-
nimité pour ces 3 questions,

les normes M& 7

4) Quels sont les points & postposer 7

Il est convenu de ne pas fizxer immé-
diatement la hauteur des rails, Toute-
fois comme les normes sont indicatives
il est nécessaire de donner aussi pour le
rail une dimensien recommandée. On
propose donc la recommandation de
2,6 mm pour le HO, avec une tolérance
en plus et en moins de 0,1 mm, Cette
proposition est adoptée ; le technicien
allemand émet toutefois des doutes quant
4 l'opportunité d'augmenter les dimen-

sions déjs fixées par le M.OMN.O,
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5) Quels sont les écartements & retenir?

Suivant les demandes réitérées de sui-
vre au plus pris le N.M.R.A, I'Allemagne
propose d'inclure le 00 américain l:i?rnrn]t
Toutefois devant |'opposition de la Fran-
ce, de |'ltalie et de la Belgique, ce point
de vue est rejeté et on ne retient donc
comme normes européennes gue les 5

suivantes : TT, HO, §, O, |,

Afin de simplifier les fabrications un
membre propose de recommander |'em-
ploi du méme rail pour le 5 et le HO.
Cette proposition est adoptée aprés dis-
cussion et malgré |'epposition allemande.

Le délégué belge propose de donner
aux nouvelles normes européennes le nom
de EUMONO puisqu'en fait elles seront
un dérivé du MONO allemand,

Cette appellation étant assez longue et
ne s'adaptant pas & une traduction dans
chaque langue européenne, la préférence
va & MN.EM, (Mormes Européennes de

REMARQUE :

Meodéles Ferroviaires), qui est adopté
& 'unanimité.

Aprés avoir formé une commission
NEM internationale les différents délé-

gués étrangers remercient tour & tour
les organisateurs et font des veeux pour
arriver rapidement & des résultats défi-
nitifs.

Le Congrés est ensuite cléturé pour
permettre la visite de la gare de Wies-

baden.

Il est certain que les resultats obtenus
lors de ce premier congrés international
furent des plus importants, lls permet-
tront aux amateurs de travailler avec
l'absclue certitude que les modéles qu'ils
construiront pourront circuler sur tous
les réseaux européens & leur écartement.
lls constitueront de plus un guide pour
I'industrie qui pourra davantage se spé-
cialiser et étre assurée d'une vente maxi-
mum dans les articles fabrigués suivant
ces normes,

Les tableaux 3, 4, 5, & 7 et B sont & une réduction telle, que les

projections logarithmiques sur les ordonnées et les abeisses coincident avec la progres-
sion logarithmique d'une petite régle & calculer,
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LES WAGONS A MARCHANDISES
UNIFIES DE LA S.N.C.F.

Voir aussi le numére 21 de

—een
& Rail et Traction =». '

Il. WAGONS ORDINAIRES
POUR USAGES SPECIAUX
WAGON COUVERT

fdooo

A  PRIMEURS -

Série F a u ((fig. 4),
Chargement : 15 T.

Les caractéristiques du wagon de méme
type construit avant la guerre ont été
conservées, Les différentes piéces qui
entrent dans sa construction ont cepen-
dant été modifices afin d'étre unifiées
et normalisées. Une double toiture avec
couche d'air intermédiaire améliore |'iso-
lation thermique de la caisse, -

_"'JF'
|

1878

WAGON PLAT-Série NNou (fig. 5.

Tare : 123 T, — Chargement : 20 T,

Ce wagon & grand empattement (8 m)
derive aussi d'un type existant avant la
la guerre. |l en différe cependant par

I'adjonction de bords rabattants et par
la substitution de la soudure & la rivure. ‘
La tare élevée de ce vihicule & néces-
sité une autorisation spéciale pour lui &
permetire de circuler avec une charge =
par essieu de |7 T, sur les voies ne pou-
vant recevoir normalement que 16 T, i
Ces wagons sont munis du frein aute-
matique et du frein direct ainsi que de
conduites blanches de chauffage afin
d'etre admis en service G.Y,

)

T ——r

Série MMou de la
(Dessin &. Saelens.)

- Echelle |/Bbe.

2850
Et

oo

Figure 5.

5.M.C.F. Yue en élévation et en bout.

Wagon plat -

2ooc
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WAGON PLAT A BOGIES - Série RR 1y
(fig. 6).

Chargement : 40 T.

Ce wagon de grande longueur ne
devait etre construit qu'en un petit nom-
bre d'exemplaires, on a conservé, dans
un but d'économie, le type existant qui
est de construction rivée.

Le frein automatique & deux régimes
n'est utilisable qu'en P.V, seulement,

[& suivre)

Les schémas des wagons sont reproduits

aux échelles |/Bbe |écart, HO| et
I1/120e (écart. TT),

lls peuvent etre fournis & I'échelle
| /43e [écart, 0) au prix de 5 fr. la

feuille, & wverser au C.C.P. 2812.72 de
I'ABAC & Bruxelles,

aEaAC

S =

®354
Hoog

_1BEgo
I8 TS50

g
e II__
Ty
= I
g b . i
i [ | |
o |
=+
¢
5 ° |
__I__ E
. X
I'-_ crEl —
r==dl]
.= |
1 L |
o |
ol
.P

g
8 I =
Te B |
- —= |
L] i
&
L ]
4 .- -
of L~
i :
:! .JJE_{:4
| -
4+ -—-l ad
L e |
i -Jr-::lﬁ |
r/ ! ‘
_— —
i

47



TRAINS MARKLIN, TRIX,

M. FERBER

Le

niature wvous
ses magasins tous les

9

9

spécialiste du train mi-

invite & wvisiter
F:Ur} (jﬁ
12 h. IS5 et de 12 h. 45 &
h., 00 (le dimanche, de

10 & |13 heures).

efc...

45, RUE SAINT - JEAN = 138, RUE HOTEL DES MONMAIES
BRUXELLES
Tel. : 12.91.01 Tel. : 37.65.42
R.C.B. 110.032

C.C.P. 78.36.70

C.C.P. 76.29.90

TOUT LE
MATERIEL MARKLIN

CHEZ

Luc COPIN

*
REPARATIONS
ACCESSOIRES
DECORATIONS

*

CONDITIONS
SPECIALES
AUX MEMBRES
DE L'A B. A C.

*

73, RUE GRETRY
LIEGE
TEL. : 43.66.03
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LOCO-REVUE

LA G RANPDE
REVUE DES CHEMINS
DE FER MINIATURES
PARAIT LE 15 DE
CHAQUE MOIS SUR

32 PAGES
HOMBREUX SCHEMAS
& ILLUSTRATIONS

L]

ABONNEM. ANNUEL

FRS. BELGES 220
LE NUMERO : 24 F.B.
.

DISTRIBUTEUR pour la BELGIQUE
A. B. A. C

1-2, PLACE ROGIER, BRUXELLES

TEL. : 53.61.57 ,.0pee
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v ol rermise a domicile

RE -"-LI'SE LE "VRAI

PORTE A PORTE

ransport direct des locaux de l.'-'i',.ll.'.'l.!-'.‘-..‘:..l' d Ceusx

du destinataire
# Suppression des transbordements et des manipula
tions de la marchandise
* Economie de frais d'emballage
# Riduction des risques davarie el de perte
minution des frais et de la durée de transport

* !".‘.'.:".-1':“"".". on il..i renvol :‘.l""\ 'E”'!'f.'.i”.i:'_}:""u 'r'l.i‘.'.‘S

RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES DANS TOUTES LES GARES ET
LES AGENCES COMMERCIALES DE LA

SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES

L'lmprimé Moderne 5 A. A, BRAWERS - MAES, 29, rue du Melon, Brurelles — Tél. 43.02.74




