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APPEL PRESSANT AUX USAGERS DE LA ROUIE

Plusieurs accidents mortels se sont produits ces derniers
temps & des passages @ niveau non gardés mais munis d'une
signalisation automatique.

Cette signalisation comporte des feux clignotants :
BLANCS pour signaler I'absence de danger, ROUGES pour
interdire le passage aux usagers de la route lorsqu'un train
approche.

La S.N.C.F. fait remarquer que le signal rouge cligno-
tant est un SIGNAL D'INTERDICTION de passage et non

une simple indication d'un danger lointain.

|| convient donc d'en respecter l'indication méme si
APPAREMMENT aucun train n'approche : la signalisation
automatique assure la sécurité des usagers par des indica-
tions claires, quelles que soient les conditions atmosphé-
riques.

D'autre part, il arrive qu'un feu reste rouge apres
passage d'un train parce qu'un second train arrive en sens
Inverse.

Ici encore, le feu rouge maintient L'INTERDICTION
DE PASSAGE aussi longtemps qu'il le faut pour la sécurité
des usagers.

Passer outre & cette interdiction risque d'amener des
accidents mortels, comme des cas récents en sont !a mal-
heureuse illustration.

A [|'approche de la saison touristique, la S.N.C.B.
insiste encore pour que les usagers de la route respectent les
indications données par les feux clignotants aux passages
a niveau.

Feu rouge : Stop.
143
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Paquay, ancien bourgmestre

. i\ I . # ,

Un feu rouge subsistant aprés passage d'un train signale

qu'un autre train va surgir; conducteurs, attendez. Ne tra-
versez pas aussi longtemps que le feu reste rouge.

(Communiqué S.N.C.B.)

NOTE DE LA REDACTION :

Les accidents mortels auxquels la S.N.C.B. fait allusion dans ce qui
précéde, démontrent, une fois de plus, I'absence totale d'organisation
de la route en matiére de sécurité ; tous ces accidents résultent d'une
imprudence caractérisée des victimes et il en sera toujours ainsi tant
que la route ne sera pas soumise & une discipline aussi stricte et aussi
sévére que celle qui est de régle sur les résaux de chemins de fer; en
dehors de ce principe de base tout n'est que poudre aux yeux et

cautéres sur jambe de bois.

Voici, pour conclure, ce que nous avons lu dans « Le Ligueur », jour-

nal de la Ligue des Familles nombreuses de Belgique :

Trop d’enfants tués sur nos routes !

» N'est-ce pas la un probléme digne

d'Ougrée, nous communique ses réflexions
a ce propos :

« On compte chaque année, écrit-il,
plus de mille enfants de moins de 10 ans
des pays du Conseil de ['Europe, immo-
lés sur les routes, au plaisir des forcenés
du volant, et aux enthousiasmes d'ivro-
gnes.

» Nos parlementa’res n'éléveront-ils pas
la voix, et ne réagiront-ils pas contre ce
scandale permanent ?

» Le porte-parole du Conseil de [I'Eu-
rope disait : « Pour les quinze pays mem-
» bres, chaque année, 45.000 morts gisent
» sur les routes. Quant aux blessés, ils
» sont plus d'un million deux-cent mille. »

de mobiliser I'énergie des responsables ?

» N'y a-t-il pas lieu de leur faire pren-
dre conscience de leurs devoirs ? Comme
de faire prendre conscience aux conduc-
teurs du strict devoir humain qui est le
leur ?

» Il v a l'ivresse, bien siir, mais il y
a surtout l'ivresse du volant ; elle fait que
|'"homme ne conduit plus sa machine, ma:s
est conduit par elle. Un conducteur de
camion nous disait n'avoir jamais provo-
qué le moindre accident au cours d'une
lonque carriére, tout simplement parce
qu'il restait & son volant un pére de fa-
mille, attentif aux dangers qui menacent
sur les routes |'existence de son procha.n,
la vie des enfants des autres. »

Ce journal n'est pas suspect d'étre un défenseur du Rail et y
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ajouter un commentaire quelconque ne se justifie pas; lecteurs, tirez
vos conclusions! que doit faire un Etat civilisé pour protéger ses

habitants contre la criminelle inconscience et "égocentrisme des fous
de la route ?
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Rapide et sGre..!

La locomotive diesel ¢lectrique type BB 201 a été étudice
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinquante -cinqg de ces locomotives sont ac-
tuellement en service sur le réseau de la Société Nationale
des Chemins de Fer Belges.

Leurs performances élevées et leur souplesse de marche
incomparable assurent un service impeccable.

Nous sommes spécialisés en tous genres de locomotives diesel & trans-
mission électrique et hydraulique, ainsi qu'en locomotives & vapeur de
toutes puissances. Nous construisons également des grues sur rails, a
vapeur, ainsi que des grues de relevage de chemin de fer.

Notre Service Commerctal CONSTRUCTION, teléphone Lidge 34.08.10 poste 310, se
tient toujours & votre disposition,

COCKERILL- OUGREE

SERAING Belgigue)

L]

C. 1,565
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UN AN D’ELECTRIFICATION
A LA S.N.C.B.: DEUX ETAPES

N un an, la S.N.C.B.

) a mis la traction
électrique en ser-
vice sur deux nou-
veaux trongons du
réseau : Charleroi-
Namur (23 mai
1959) et Landen-
Hasselt (28 mai 1960) ; cette nouvelle
étape du plan de modernisation démon-
tre la volonté d'aboutir & un outil mo-
derne et efficient et de mieux servir la
collectivité ; alors que des attaques véhé-
mentes ou toute bonne foi est absente
essaient de minimiser les résultats acquis,
de ridiculiser les efforts méritoires tant du
pouvoir politique que des techniciens,
il convient de rendre justice & ceux qui
ceuvrent avec courage et foi d'autant
plus que les défenseurs de la route sont
sans aucune pudeur: jalonné de cadavres
et d'estropiés, leur chemin est cepen-
dant, pour eux, le meilleur!

Nous serons d'accord avec eux s'ils ad-
mettent qu'il est effectivement le meilleur
pour conduire & l'asphyxie au propre et
au figuré et au cabanon.

Mais revenons a notre sujet — et pas-
sons en revue ces deux nouvelles réali-
sations.

Charleroi-Namunr

LA VOIE

L'électrification du trongon de la ligne
130 de Charleroi & Jemeppe s/Sambre a
nécessité des travaux de génie civil assez
importants.

Dans le cadre de la mise des ouvrages
d'art au gabarit des voics électrifiées, des

par J. SILENRIEUX

travaux d'abaissement des voies ou d'ap-
propriation des tabliers des ponts et pas-
serelles ont di etre exécutés.

Pour cing ponts, |'augmentation de hau-
teur fut réalisée en abaissant le niveau
des voies tandis que dix-sept ponts et
passerelles furent appropriés aux exigen-
ces nouvelles, soit par relévement de la
superstructure existante avec appropria-
tion des voiries d'accés, soit par construc-
tion d'un nouveau tablier d'encombrement
plus réduit.

A cette occasion, la largeur des voiries
fut augmentée avec la collaboration des
Administrations intéressées.

Dans le cadre de |'am3nagement fer-
roviaire des gares, les dispositions de cer-
tains complexes de voies furent amélio-
rées. Dans cet ordre d'idées, une men-
tion particuliére doit etre donnée & la
transformation de l'entrée c6té Namur de
la gare de Charleroi-Sud. Pour ce travail
il a fallu tenir compte également de |'im-
plantation rationnelle des supports du
pont & construire par |'Administration des
Ponts et Chaussées pour la suppression du
passage a niveau de la route de Charle-
roi-Philippeville.

Parallelement & ['électrification de la
ligne, des travaux ont été exécutés pour
la suppression de trois passages a niveau
importants. || s'agit, & la sortie de Char-
leroi, du passage & niveau déja cit? de la
route de Charleroi & Philippeville, & Far-
ciennes, du passage & niveau au lieudit
« Le Campinaire » sur la route du Vieux
Campinaire & Chatelet et, & Auvelais, du
passage a niveau sur la route de Je-
meppe-sur-Sambre & Falisolle.

Par ailleurs, les abris sur quai des gares
de la ligne ont di étre appropriés. En ce
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La ligne Charleroi-Namur est sous caténaire — photo prise quelques jours avant |'inauguration

— a qgauche, un train de voyageurs encore a traction a vapeur.

qui concerne la modernisation de la gare
de Charleroi-Sud, |'ancien hall au-dessus
des voies de passage direct a été démon-
té et sera remplacéd par des auvents sur
quai d'une structure plus moderne et d'un
caractére plus aéré.

Des batiments nouveaux ont été cons-
truits pour sept cabines de signalisation et
le poste de sectionnement de Jemeppe-
sur-Sambre.

Dans le cadre de la modernisation de
la ligne, il faut citer la nouvelle gare de
formation de Chatelineau dont l'exécution
a entrainé des remaniements profonds
dans |'aménagement des voies au droit
de la gare & voyageurs.

Pour terminer, disons que d'importants
travaux de renouvellement et de moder-
nisation de la voie ont été exécutés sur
le nouvel itinéraire électrifié.

ELECTRICITE ET SIGNALISATION

La mise en service de la traction élec-
trique entre Charleroi et Namur reveét
un aspect particulier.
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(Cliché Ed. Sextant)

L'électrification du trongon qui, partant
de Charleroi, se soude au trongcon déja
électrifié allant de Jemeppe-sur-Sambre a
Namur, ferme la premiére « maille » im-
portante du réseau. Il s'en suit que la
nouvelle artére a pu etre alimentée & peu
de frais, moyennant un léger renforce-
ment des sous-stations existantes de Na-
mur et de Charleroi. Un seul poste de
sectionnement situé & Jemeppe, suffit a
la mise en paralléle, par des disjoncteurs
automatiques, des caténaires reliant les

deux sous-stations.

Desservant une région de grande acti-
vité industrielle, la ligne joint les grandes
gares de formation de Ronet, Chatelineau
et Monceau. Aussi, en dépit de sa faible
longueur (37 km), elle a nécessité la mise
en place d'un important réseau de lignes
caténaires et |'établissement d'une signa-
isation complexe adaptée aux aménage-
ments profondément remaniés.

La technique adoptée en matiére d'ins-
tallations fixes est & quelques détails pres,
celle qu'ont précisée les plus récentes
des électrifications antérieures.



En pleine voie, les lignes de contact
sont du type caténaire compound, accro-
chées & des portiques rigides, et alimen-
tées en courant continu & 3.000 V par les
groupes transformateurs-redresseurs a va-
peur de mercure.

La nouvelle signalisation lumineuse de
jour et de nuit, a été substituée aux an-
ciens signaux lumineux qui en 1932, cons-
tituérent la premiére réalisation de ce
genre sur notre réseau.

Les modifications classiques ont été ap-
portées aux installations de sécurité pour
les rendre insensibles aux courants de re-
tour de traction. Ces modifications ont
intéressé tous les postes de signalisation
maintenus et les zones d'action des cabi-
nes nouvelles établies & |'occasion de la
modernisation de la ligne. C'est ainsi que
les gares de Jemeppe, Auvelais, Chateli-
neau et Charleroi ont été dotées de pos-
tes « tout relais » réalisés suivant la tech-
nique la plus récente.

Toutes ces installations de signalisation
sont alimentées par un réseau de cables
assurant la permanence des sources
d'énergie. Ce méme réseau contribue a

Intérieur d'une nouvelle cabine de signalisation sur Charleroi-Namur.

I'éclairage rationnel des gares & voya-
geurs. Placées sur des pylones de plus
de 30 metres de hauteur, des batteries
de projecteurs dispensent sur les faisceaux
de voies de la gare de Chatelineau la
lumiére indispensable & |'accomplissement
des opérations de triage et de formation
des trains de marchandises.

Enfin, les télécommunications ont été
mises en mesure de répondre aux besoins
de l'exploitation. Dans les gares de Char-
leroi, Chatelineau, Tamines, Jemeppe et
Namur, les réseaux téléphoniques locaux
ont été appropriés.

Des circuits spéciaux nécessaires au ser-
vice d'alarme, & la réqgulation des sous-
stations de traction, a la télécommande de
ces sous-stations et du poste de section-
nement ont été établis. Joints aux cir-
cuits de téléphonie, de dispatching et de
sécurité, ils ont été mis en cable pupi-
nisé. Et plus de 1.000 poteaux, débarrassés
de leurs lignes aériennes ont été abattus
au cours de la derniére phase des tra-
vaux.

*

(Cliché Ed. Sextant)

149



(jueixes "p3 0001 3@ 00/0 @2J3u@ @enbiioay} anbiydelb np 31e3x3z

\ Vr e || \ “(PNS ) 1083 THVH)

N N T T T 243U2)-12]11n0)
=" "~ 77 s21UBljuoR - §211in0)

1 i L L |
1

1 (uod) s2ubijuoly

"HO-NV3NIT31VHD

- T = 21euidwen 27
. ——— e U N

— = — — —22ubi2]

o nheasly

~ S3NIWV1

R . L

m
&
oy

~ Z3MBWYS ; 4N 3ddIn

Es e T W
J31)SHOW 2P )
T T T T T T 213ShoW

— o . == — I -

“2J21URlY
T T T T 7T T 242,014

¥ [ 8 ], \ -4 [
TTT I o(gd) iauoy

TNy ﬁ.mmx_w\; J2U0Y

SJnNnabeAOoOA Sp suiIed]
FNDIANLODATI IADIAVUETS - OEL ANDIT




EXPLOITATION

C'est le 2 aolt 1843 que la ligne Na-
mur-Charleroi fut mise en service en
méme temps que le trongon Charleroi-
Luttre-Braine-le-Comte, permettant aux
habitants de la vallée de la Sambre de se
rendre & Bruxelles, pour la premiére fois
par chemin de fer, via la ligne Valen-
ciennes-Mons-Bruxelles.

Il fallut attendre 1856 pour que la
liaison directe Namur-Bruxelles par Gem-
bloux soit réalisée (ligne 161) et 1874
pour Charleroi-Bruxelles, via Luttre et Ni-
velles (ligne 124).

La ligne 144 dite de |'Orneau, de Je-
meppe s/Sambre & Gembloux a été livrée
a |'exploitation le 5 mars [1877.

L'importance de ces lignes est pri-
mordiale :

— Charleroi-Namur dessert en effet tout
le bassin industrie! de la Sambre;
vers ses gares convergent |3 lignes de
chemins de fer dont trois sont élec-
trifiées, ainsi que quatre autres lignes
dites industrielles ol ne circulent que
des irains de marchandises : en outre,
le transport de diffusion au départ des
gares est assuré par de nombreuses
lignes de tramways et d'autobus; elle
est aussi parcourue par de nombreux
trains internationaux reliant la France
d la Ruhr, la Scandinavie, |'Autriche,
les Balkans et I'Est de |'Europe ; cette
ligne est aussi un élément de la gran-
de rocade de Wallonie parcourue par
les express interprovinciaux de Tour-
nai a Liége.

— Jemeppe s/Sambre-Gembloux consti-
tue la voie d'acheminement de et vers
le nord du pays d'un important trafic
de marchandises venant de la grande
gare de triage de Ronet, l'une des
plus importantes du pays, qui traite
notamment tout le trafic du Namurois
et du Luxembourg vers l'intérieur du
pays et le port d'Anvers.

Dés I'introduction de la traction Diesel,
de nombreuses |comotives & vapeur dispa-
rurent mais comme les deux lignes qui
nous intéressent aboutissaient & des lignes
électrifiées, leur électrification s'imposait
afin d'éviter des relais de machines aux
points de coincidence; c'est donc une
nouvelle étape du programme de mo-
dernisation du réseau, faisant suite a
I'électrification de Bruxelles-Namur-Luxem-
bourg réalisée le 30 septembre 1956.

Pour le trafic des marchandises, la ligne
de Namur-Charleroi constitue également
une artére de premiére importance.

C'est par cette voie que se drainent
les gros approvisionnements en minerai,
coke et fines & coke de toute la sidérurgie
hennuyére. La production métallurgique,
charbonniére et divers du complexe de
Charleroi place celui-ci en téte de toutes
les régions du pays du point de vue «ex-
péditions par fer ».

La ligne en question est également
utilisée pour |'acheminement des envois
de coke venant des Flandres et de Tertre
& destination des usines sidérurgiques
d'Athus, du Grand-Duché et du bassin
de Longwy. Dans le sens opposé, nous
avons de fortes charges de produits mé-
tallurgiques pour |'exportation via le port
de Gand.

Elle est encore parcourue par les tra-
fics de transit de la France vers |'Alle-
magne et vice-versa.

Jusqu'a présent, la traction électrique
des trains de marchandises sur la ligne
Bruxelles-Charleroi était limitée a la gare
de formation de Monceau. A |'autre extré-
mité de la ligne 130, I'antenne de Ronet
vers Gembloux via Moustier-Mazy n'était
utilisée que pour les trafics échangés en-
tre le nord du pays d'une part, les Ar-
dennes et au-deld d'autre part.

L'électrification de la ligne Namur-
Charleroi va permsttre de remplacer,
journellement, la traction vapeur par la
traction électrique & 42 trains pour un
total de 1430 km/train. Comme il s'agit
surtout de convois & forte charge, cette
substitution du mode de traction portera
sur le chiffre impressionnant de quelque

1.500.000 tonnes/km par jour.

En un peu plus d'un siécle, les lignes
130 et 144 auront donc vu, image de la
révolution industrielle de notre temps, la
traction & vapeur, la traction Diesel et,
enfin, la traction électrique.

MATERIEL

Certains trains de voyageurs a forte
composition seront constitués de rames de
voitures remorquées par locomotive élec-
trique.

Les trains de marchandises sont égale-

ment remorqués par locomotive élec-
trique.
Dans les deux cas, il pourra étre fait

usage indifféremment de locomotives BB
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Deux locomotives BB 23 en téte d'un train de marchandises lourd.

Voiture métallique mixte lére et 2éme classes type M2 de la S.N.C.B.

Les rames automotrices 3000 V continu 1954 circulent également sur Charleroi-Namur et
Landen-Hasselt. (Cliché Ed. Sextant)
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122 ou BB 123 du parc de la S.N.C.B.

Ces deux types de locomotives ont des
équipements de traction identiques et
sont pourvues de 4 moteurs pouvant dé-
velopper une puissance totale de
2.560 ch.

Les BB 122 pésent 81,5 tonnes. Les
BB 123, qui ont été congues spécialement
pour la remorque des trains lourds sur
lignes accidentées, pésent 93 tonnes et
sont équipées d'un dispositif de freinage
électrique & récupération d'énergie.

Ces deux types de locomotives présen-
tent |'avantage de pouvoir remorquer in-
différemment des trains de voyageurs a
125 km/h et des trains de marchandises
lourds, dont la charge peut atteindre
1.800 t, & 50 km/h. Ce caractére permet
de les utiliser & n'importe quel genre de
train, ce qui constitue un facteur impor-
tant dans la productivité.

Avec leur équipement de démarrage
automatique qui permet un réglage fin
de l'effort de traction (et du freinage
électrique pour les BB 123), ces locomo-
tives peuvent étre rangées parmi les ma-
chines les plus perfectionnées d'Europe.

Depuis quelques mois, au fur et & me-
sure de leur sortie des ateliers de cons-
truction, de nouvelles voitures métalliques
sont mises en service sur les lignes princi-
pales de la S.N.C.B.

La ligne Charleroi-Namur en regoit sa
part.

Les caractéristiques particuliéres de ces
voitures sont & la base du succés qu'elles
obtiennent auprés de la clientéle : bogies
de conception moderne & double suspen-
sion par ressorts en hélice, caisses inso-
norisées, chauffage et ventilation soignés,
éclairage par fluorescence, revétements
intérieurs et garnitures congus suivant une
formule neuve.

Les automotrices sont identiques a cel-
les qui circulent déja sur la plupart des
autres lignes électrifiées du réseau.

Ce sont des automotrices & deux voi-
tures, accouplables entre elles, qui per-
mettent de composer des trains de 2, 4,
6 ou 8 voitures.

Chaque automotrice a une longueur to-
tale d'environ 45 métres et pése, a vide,

84 T.
Elles peuvent circuler & 120 km/h et

sont capables d'assurer aussi bien des
trains omnibus & arréts rapprochés, que
des trains express.

L'équipement électrique comprend 4
moteurs de 250 ch et un appareillage

permettant de réaliser le démarrage auto-
matique avec un nombre de crans éleve.

Une automotrice double présente au to-
tal (places assises et debout) :

46 places en premiére classe et
193 places en deuxiéeme classe.

Des bogies perfectionnés, le chauffage
électrique avec régulation de tempéra-
ture et un éclairage par tubes fluorescents
apportent aux voyageurs des éléments de
confort indispensable.

Landen-Hasselt

DE HIER A AUJOURD'HUI

Le ramz2au de Landen & St-Trond —
10 km de long — fut construit par |'Etat
et ouvert a |'exploitation en 1839, soit un
an aprés |'achévement complet de la ligne
Bruxelles-Malines-Louvain-Ans.

Les I8 km complémentaires de St-Trond
a Hasselt furent concédés a la Sociéte
des Chemins de fer de Tournai & Jurbise
et ouverts au trafic en 1847.

Soit dit en passant, la Société de Tour-
nai-Jurbise en recevant cette concession,
obtint également la section de ligne de
10 km de Landen & St-Trond et assura
ainsi la liaison entre le chef-lieu du Lim-
bourg et le réseau général.

L'Etat racheta toute la ligne en ques-
tion en 1897, aprés exploitations succes-
sives par :

— la Société Tournai-Jurbise,

— la Compagnie & triple nationalité

Aix-Maastricht-Hasselt,
— le Grand Central Belge.

On peut constater que, si Hasselt fut
primitivement relié & Bruxelles par une
ligne via Landen (la ligne via Diest-
Aarschot ne fut en effet inaugurée qu'en
1865), c'est encore via Landen que le
chef-lieu du Limbourg se voit relier élec-
triquement & la capitale. Ainsi, un nou-
veau chef-lieu de province est relié au
réseau électrique.

La ville de Mons sera incorporée dans
ce réseau lors de ['électrification de la
ligne Bruxelles-Paris & fin 1962.

L'électrification de la ligne Landen-
Hasselt comble les voeux de la population
de la ville d'Hasselt et son hinterland,
population de plus en plus en accroisse-
ment, et réalise un fait heureux dans le
probléeme des communications du Lim-
bourg avec l'intérieur du pays.
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traction

Le « Paris-Scandinavie Express » en

En effet, avant 1957, hormis une paire
de trains semi-directs aux heures de poin-
te sur les lignes principales du Limbourg,
tous les autres trains furent des omnibus
et mirent beaucoup de temps pour at-
teindre leurs destinations.

A partir du 29 septembre 1957, le ser-
vice omnibus fut remplacé sur les lignes
principales, situées au Nord de |'axe Bru-
xelles-Liege par une organisation de
trains semi-directs, complétée par des
autobus qui desservent les centres des
communes intermédiaires et avec corres-
pondances bien adaptées.

Le service des trains et des autobus
ainsi établi fut une premiére phase; de
nouvelles ou meilleures relations furent
réalisées progressivement par la Société
Nationale des Chemins de fer Belges en-
tre le chef-lieu du Limbourg et les cen-
tres importants du pays.

L'électrification dz la ligne Landen-
Hasselt est finalement la solution com-
pléte du probléeme des communications
entre le Limbourg et l'intérieur du pays.

L'organisation de base prévoit un train
semi-direct toutes les heures, dans les deux
directions, entre Landen et Hasselt, mais
assuré par des automotrices électriques
modernes. Aux heures de pointe du ma-
tin et du soir, le service est renforcé et
assuré, en pratique, par un train toutes
les 30 minutes. Cependant, & titre provi-
soire, par suite de |'insuffisance d'auto-
motrices et de locomotives électriques,
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Diesel sous les

caténaires de Charleroi-Namur.
(Photo B. Dedoncker)

deux trains dans chaque sens sont assurés
par des autorails et deux autres remor-
qués par des locomotives Diesel.

Ces trains sont en correspondance, &
Landen, avec les trains semi-directs, dans
les deux directions, de la ligne Liege-
Bruxelles-Gand, lesquels assurent eux-
mémes la continuation de — et vers tou-
tes les localités importantes du pays et
ont, en été, les gares cotiéres comme
point de destination ou d'origine.

Le régime de traction électrique donne
un gain de temps de |0 minutes sur la
section Landen-Hasselt avec arret a -St-
Trond et la durée du voyage Hasselt-
Bruxelles et vice-versa est réduit a quel-
que 70 minutes.

Quant au train Hasselt-Bruxelles du ma-
tin avec retour le soir, un gain de 15 mi-
nutes est réalisé par suite de la traction
électrique de bout en bout.

Il peut étre envisagé ultérieurement de
supprimer, en principe, le changement de
train & Landen par |'adjonction ou le re-
trait en cette gare de |'automotrice élec-
trique aux — ou des trains semi-directs
Liege-Bruxelles-Gand et retour étendus
au littoral durant la saison d'été.

Nous épargnerons au lecteur une nou-
velle description technique qui ne serait
que répétition ; en effet, I'électrification



Landen-Hasselt répond aux memes nor-
mes que celle de Charleroi-Namur, elle-
méme identique & Bruxelles-Luxembourg
décrite en détail dans cette revue.

Cependant, avant de conclure, il nous
semble utile de donner ici de larges ex-
traits de l'intéressant discours que Mon-
sieur P.W. Segers, Ministre des Commu-
nications a donné 3 |'hétel de ville de

Hasselt, lors des cérémonies inaugurales
de Landen-Hasselt :

L'amélioration des moyens de transport
est d'importance capitale pour notre
économie nationale, surtout quand nous
tenons compte des immenses possibilités
que peut présenter le Marché commun
groupant plus de 160 millions d'habi-
tants. De nouveaux débouchés nous sont
ouverts, mais nous ouvrons également nos
portes aux pays environnants. || nous est
possible d'y conquérir de nouveaux trao-
fics en faveur des entreprises belges de
transports, mais nous risquons de voir des
courants de transports s'acheminer par
des itinéraires ne transitant plus par le
territoire belge.

De la , la nécessité impérieuse de la
modernisation de nos moyens de trans-
port, afin d'en augmenter la productivité
et d'en diminuer en méme temps le prix
de revient.

Le programme de modernisation des
chemins de fer, arrété au début de 1959,
s'oriente précisément vers ce double ob-
jectif par ['extension de ['électrification
et la dieselisation des artéres principales
du réseau.

Par |'électrification de la ligne Landen-
Hasselt, ce programme entre aujourd hui
dans son premier stade de réalisation
pratique.

Ce résultat nous réjouit, d'autant plus
que le premier bénéficiaire est une pro-
vince qui se tourne vers [|'avenir avec
confiance qrdce a& ses possibilités d'in-
dustrialisation et & son développement dé-
mographique favorable.

Hasselt est |'avant-dernier chef-lieu de
province raccordé au réseau électrifie,
dont |'étendue est ainsi portée a 930 km
soit 20 p.c. des 4.700 km de lignes ferro-
viaires parmi lesquels 1.200 km n'écou-
lent que du trafic marchandises.

Le programme de modernisation, qui
continue a étre réalisé activement, pré-
voit d'ailleurs encore ['électrification

-— de la ligne Bruxelles - Ternat - Alost -
Melle qui sera terminée & la fin de
I'année :

— de la ligne internationale Bruxelles -
Mons - Quévy, le seul chainon man-
quant dans un systéme électrifié qui
reliera, vers 1962, Amsterdam a Pa-
ris et méme a la Coéte d Azur et par
lequel tous les chefs-lieux de pro-
vince de notre pays seront incorporés
dans le réseau électrifié :

—- et, enfin, des deux liaisons Erquelin-
nes - Charleroi et Namur - Liége - Her-
besthal, troncons du grand axe inter-
national qui relie la France a [I'Alle-
magne par la Belgique.

Aprés leur achévement le réseau élec-
trique belge atteindra environ 1.250 km,
soit 26 p.c. de son étendue totale ac-
tuelle, mais sur lequel seront assurés
65 p.c. du trafic voyageurs total et 45 p.c.
du trafic marchandises.

Bien que moins spectaculaire que ['élec-
trification, la dieselisation permettra
['élimination totale de Ila traction va-
peur. La construction de 800 locomotives
diesel a été estimée nécessaire et 210
de celles-ci sont commandées. Déja dans
le courant des mois de juillet et aoit
prochains nous pouvons attendre les pre-
miéres fournitures.

A mon tour, je désire féliciter tous
ceux qui, du manceuvre au dirigeant, qu'ils
appartiennent aux cadres de la Société
nationale ou des entreprises privées, ont
participé & la conception et & la réalisa-
tion de l'électrification de la ligne Has-
selt-Landen, et ont doté la ville de Has-
selt et la province de Limbourg d'un outil
particuliérement efficace pour leur dé-
veloppement.

Enfin pour terminer, nous dirons que
les services de la S.N.C.B. sont déja fort
avancés dans |'étude d'un nouveau com-
plexe architectural & ériger & l|'avenue
Bamps, & l'emplacement de la gare ac-
tuelle.

Ce complexe comportera deux ailes
distinctes englobant notamment :

— un béatiment abritant non seulement
les services propres & |'exploitation de
la gare, mais également les bureaux
de la direction régionale de la

S.N.C.B. :
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— un batiment destiné & |'Administra-
tion des Postes, en vue de la mécani-
sation du tri postal, et dans lequel
sont prévus également des bureaux
publics des postes, télégraphes et télé-
phones.

De cette maniere différents services de
la S.N.C.B. et de |'Administration des
Postes occupant actuellement des im-
meubles peu adéquats, dispersés en ville,
seront concentrés dans un batiment de
conception moderne érigé a l'emplace-
ment le mieux approprié. En effet, le tri

réglage de la caténaire avant la mise sous tension.
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(Photo B. Dedoncker)

postal sera situé & proximité immédiate
de la voie publique et du rail. La nou-
velle gare sera déplacée d'une quaran-
taine de meétres en direction de la gare
d'autobus pour l'axer sur le couloir d'ac-
cés aux voies, en vue de réduire le che-
min & parcourir par les usagers du train
et de |'autobus.

L'exécution des travaux se fera en plu-
sieurs phases successives de maniére a as-
surer & tout moment et d'une maniére
compléte les services d'exploitation de la
gare.

CONCLUSIONS
En ce siécle tourmenté, ol, quoique Pays jadis pauvre — traduisez par non
gavé de bienfaits, I'homme n'a jamais  exploité — cette province est appelée a
été aussi inquiet et désorienté, il con- un riche avenir; c'est l'un des atouts de

vient de conclure par une note optimiste
et voir les choses par «le bout normal
de la lorgnette y.

Si dans l|'immédiat et pour les gens
a courte vue l|'électrification de Landen-
Hasselt peut paraitre un peu pré-
maturée, il est incontestable qu'elle cons-

titue une piéce maitresse & |'édification
du Limbourg de demain.
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notre pays dans le Marché commun par
ses vastes possibilités et le potentiel de
sa main-d'ceuvre future.

L'électrification de Landen-Hasselt est
donc chose beneflque et nous joindrons
notre modeste voix au concert de chaleu-
reuses et méritées félicitations adressées
aux auteurs de cette belle ceuvre.



aucun hasard

De nos jours, un constructeur de machines
ne doit pas tenir compte d'un heureux

coup du sort ou de la malchance — du moins
quand il s'agit de monter des roulements.

Il a toujours la faculté d'adopter une

solution sGre plutdot qu'une incertaine,

en s adressant a SLE0,

SOCIETE BELGE DES ROULEMENTS A BILLES sSKF S.A.

157



gamme compléte de moteurs pour:

e LOCOMOTIVES DE ROUTE & DE MANOEUVRE
e TRAINS AUTOMOTEURS RAPIDES
e AUTORAILS, ETC...

MB 820 Bb
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MB 836 Bb
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La S.N.C.B., tous les Constructeurs et la plupart de leurs _

il Etabl 7, gdcﬂ,wme "

du polissage, de la décoration et de la protection de

nombreuses piéces garnissant les voitures métalliques _

M2 construites pour la S.N.C.B.,, notamment :

chargé les

® [F POLISSAGE des @ LECHROMAGEdes @ LE CADMIAGE de

aciers inoxydables (cu- clenches, paumelles et vis, brides et piéces
vettes de lavabo, gaines charniéres . d'assemblage en acier.
de chauffage, plinthes,
couvre-joints et bordu-

res).
Tous les travaux ont été exécutés dans les délais
impartis et & l'entiére satisfaction des constructeurs.
Etabl. BELCHROME S.P.R.lL.
5 rue Léopold Courouble BRUXELLES 3 — Tél. 15.94.07 et 15.50.09

Les spécialistes du polissage des aciers inoxydables et des travaux en
grandes séries (chromage, nickelage, argentage, cuivrage, cadmiage
et bronzage).
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LES PROBLEMES QUI SE POSENT A LA
JONCTION DE DEUX RESEAUX DE CHEMINS
DE FER ELECTRIFIES DANS DES SYSTEMES DIFFERENTS

oar F. BAEYENS,

Ingénieur en chef & la SNCB - Directeur

de |'Office de Recherches et d'Essais de

I'Union Internationale des Chemins de fer.

Notre rédacteur en chef, M. H. F. Guillaume, a eu le rare plaisir
d'entendre le 9 novembre 1959 a la tribune de I'Association des Ingé-
nieurs Electriciens sortis de ['Institut Electrotechnique Montefiore a Liége,
deux remarquables exposés faits par MM. F. Baeyens et P. Lamberts; il a
estimé que c'était faire ceuvre utile que d'en donner communication com-
pléte aux lecteurs de « Rail et Traction ».

Gréce au bienveillant appui de la rédaction du « Bulletin Scienti-
fiqgue Montefiore » qui a bien voulu mettre ses clichés a notre disposi-

tion, et nous autoriser & reproduire une partie du n°

11 de 1959 du

« Bulletin Sc'entifique », c'est chose faite ci-dessous; nous sommes per-
suadés que nos lecteurs y trouveront grand intérét d'autant plus, que les
considérations développées par ces éminents ingénieurs, conditionnent le

chemin de fer de demain.

1. = Les divers systemes de traction éelectrique

L existe actuellement
en Europe continen-

tale cing systémes
principaux de trac-
tion électrique :
courant continu
1500 V,
courant continu
3000V,

courant monophasé 15.000 V 16 %3 Hz,
courant monophasé 25.000 V 50 Hz,
courant triphasé 3600 V 16 25 Hz.

Le courant continu 1500 V est appliqué
au Danemark, en Espagne, en France et
aux Pays-Bas.

Le courant continu 3000 V est appliqué
en Belgique, en Espagne, au Grand-Duché
du Luxembourg, en ltalie, en Pologne, en
Tchéco-Slovaquie, en U.R.S.S. et en You-
goslavie.

Le courant monophasé a [15.000 V-
162/3 Hz est appliqué en Allemagne,
en Autriche, en Norvége, en Suéde et en
Suisse.

Le courant monophasé & 50 Hz est
appliqué en France, au Grand-Duché du
Luxembourg, en Hongrie, au Portugal,

en Turquie et en U.R.S.S.

Le courant triphasé est appliqué dans
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le Nord de |'ltalie, mais ce systeme est
en voie de disparition.

Ces cinq systémes se sont développés
indépendamment |'un de l'autre, pour les
motifs suivants.

La traction électrique a généralement
été appliquée pour des raisons écono-
miques (pénurie ou prix élevé du charbon,
abondance de sources d'énergie hydro-
électrique, etc.). Les capitaux & investir
sont importants, mais la rentabilité finan-
ciere de l'opération augmente avec l'im-
portance du trafic (fig. ).

Les possibilités d'application rentable
de la traction électrique sont donc rédui-
tes et, pour pouvoir |'étendre a des
lignes & moindre trafic, il a fallu réduire
les dépenses de capital par la recherche
de solutions plus économiques.

C'est ainsi qu'au fur et & mesure des
possibilités techniques, le courant continu
3 3000 V est venu prendre la place du
1500 V (grace aux progrés réalisés notam-
ment dans la fabrication des redresseurs)
et que, pour des électrifications nouvelles,
et lorsque le choix est entiérement libre,
on préfére le courant monophasé a
25 kV-50 Hz au systeme a 15 kV-162/3 Hz.
Les progrés considérables réalisés dans
la technique des redresseurs mono-
anodiques et des semi-conducteurs per-
mettent, en effet, de les installer sur les
engins moteurs, et de réaliser ainsi d'excel-
lentes locomotives, alimentées en courant
monophasé et équipées de moteurs de
traction & courant ondulé.

Pendant longtemps, la traction électri-
que est restée a distance respectable des
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frontieres. On croyait, en effet, que les
sous-stations de traction et les lignes
caténaires constituaient des objectifs mili-
taires particulierement vulnérables. Cette
conception n'est plus de régle.

Lorsqu'on a voulu étendre aux relations
internationales importantes le bénéfice de
la traction électrique (augmentation de la
capacité des lignes, accroissement de
la vitesse, propreté, absence de bruit,
réduction des dépenses de traction, etc.)
on s'est heurté & l'obstacie provoqué par
la multiplicité des systémes.

Cet obstacle est d'autant plus genant
qu'il intéresse non seulement le service
des trains de vovageurs, mais également
le trafic marchandises. L'abolition pro-
gressive des barriéres douaniéres pourrait,
en effet, conduire & un accroissement
important du trafic lourd — donc réservé
aux chemins de fer! — franchissant les
frontiéres.

Les services techniques des diverses
administrations ferroviaires ont examine
'ensemble de ces problémes, ce qui a
cermis de définir certaines régles com-
munes de conception et d'utilisation du
matériel et des installations.

Il n'est pas possible, dans le cadre
d'une conférence, de vous entretenir de
tous les problémes soulevés par la ren-
contre de deux systéemes différents, et
nous nous limiterons donc & |'examen de
ceux qui présentent un intéret particulier
pour la Belgique.

*



Les engins moteurs de traction électri-
que sont, soit des locomotives, soit des
automotrices.

Les premiéres sont utilisées pour la
remorque de trains lourds (voyageurs et
marchandises).

Dans le cas de remorque par locomo-
tive, la solution la plus simple, et la plus
économique, consiste & remplacer la loco-
motive électrique en gare d'échange.

Une telle opération prend quelques
minutes. Elle est notamment effectuée en
gare de Luxembourg, qui est une gare
a rebroussement pour les trains inter-
nationaux Ostende-Béale, et a exigé des
installations fixes adéquates, tant du point
de vue des voies et de la signalisation,
que du point de vue des lignes caténaires.

La figure 2 montre schématiquement
'installation de la gare de Luxembourg,
point de jonction des lignes & 3000 V
(venant de Belgique) et & 25.000 V (ve-
nant de France).

Certaines voies sont alimentées en per-
manence a 3000 V: elles sont réservées
aux relations Belgique-Luxembourg (via
Arlon) ne dépassant pas Luxembourg.

Figure 2.

Les gares

bicourants

D'autres sont alimentées en permanence
a 25.000 V.

La voie 4, par contre, peut étre alimen-
tée & l'une ou a |'autre tension.

Les opérations se succédent comme
suit.

Le train venant de Belgique entre sur
voie 4, la ligne étant alimentée & 3000 V,
et la mise au passage du signal d'entrée
de la gare étant subordonnée a l'appli-
cation de ce systéme d'alimentation.

Dés l'arret, la locomotive est décro-
chée, avance et va garer sur une voie
en impasse, électriquement séparable de
la voie & quai. On effectue cette opé-
ration de séparation.

Des circuits de voie autorisent des
lors |'alimentation du trongon de ligne
commutable (voie 4) & 25.000 V, ce qui
permettra & la locomotive d'échange
qui se trouvait en attente sur une voie
a 25.000 V, d'aborder le train en queue,
et de la remorquer ensuite en direction
de Thionville et Bale, par exemple.

Une deuxiéme gare bicourant sera
vraisemblablement créée & Quévy, sur la
ligne Bruxelles-Paris. Dans le stade actuel

(Cliché A.I.M.)

Trois Vierges
Treves

3000V c.c

eeeeees 25.000V c.a.
—___ commutable
i Sectionnement
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des études (octobre 1959), elle sera

conforme au schéma de la figure 3.

Quévy est une gare de passage et,
pour les trains qui y feront arrét, la
locomotive doit donc étre remplacée en
tete du train.

Le schéma montre:

— les deux voies directes (3 et 4) par-
courues par les trains remorqués par
locomotive bicourant,

— les deux voies & quai commutables
(I et 2) parcourues par les trains
ayant un long stationnement a Quévy,
avec changement de remorque,

— les culs-de-sac de dégagement des
machines.

Les sections de séparation qui enca-
drent les voies commutables sont mises
5 la terre lorsque les tensions d'alimen-
tation sont différentes de part et d'autre ;
si ces systémes d'alimentation sont les
mémes, la section de séparation est por-
tée & la meme tension.

Les sections de séparation entre lignes
3 3000 V et & 25.000 V sont raccordées
en permanence a la terre.

Le changement d'alimentation des voies
commutables serait subordonné au déga-
gement de la locomotive (identification
électrique des essieux du véhicule mo-
teur).

I1l. = Sectionnement en pleine voie

Sur le troncon Anvers-Rosendaal de
la ligne Bruxelles-Amsterdam, on n'a pas
installé de gare bicourant, quoique les
chemins de fer des Pays-Bas soient élec-
trifiés & 1500 V et qu'il y ait substitution
de locomotive électrique & Roosendaal,
qui constitue la gare-frontiere commune.

Les lignes caténaires sont alimentées a
3000 V jusqu'd proximité immédiate de
Rosendaal, ou elles sont franchement
interrompues. Quelques métres plus loin
commencent les lignes & 1500 V (fig. 4).

Les trains venant de Belgique et remor-
qués par locomotives belges, rentrent
pratiquement en dérive (courant coupé)
3 Rosendaal, ou ils font arret, et ou
une locomotive néerlandaise remplace la
machine belge.
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Cette derniére, pour pouvoir circuler
en gare de Rosendaal, a di subir une
légére transformation.

Les spécifications internationales pré-
cisent les tolérances admises pour la
tension d'alimentation.

Pour le courant continu, elles sont les
suivantes (C.E.l., Publication n° 48, art.
34) (tableau ).

TABLEAU |.

Tensions
maxima

Tensions Tensions
nominales minima

_——#——-

1000 V 1800 V
2000 V 3600 Y

1500 V
3000V




Figure 4. — Coupure franche de pleine voie prés de Rosendael

Normalement les engins moteurs sont
dquipés d'un relais de potentiel qui, dans
le cas du matériel beslge, empéche l'en-
clenchement du disjoncteur lorsque la
tension de ligne est inférieure & 2000V,
ot provoque son déclenchement et, éven-
tuellement, la régression de [|'équipe-
ment de démarrage automatique, lorsque

/S

(VIiché A.I.M.)

Grace aux dispositions indiquées a la
figure 5, réalisées sur quelques machines
de la série BB 122 (ayant regu une nu-
mérotation série 122.200 depuis leur
modification), celles-ci peuvent effectuer
des mouvements de manceuvie en gare
de Roosendaal.

Ces meémes locomotives peuvent, au

la tension de ligne descend sous 2000V. départ de Rosendaal, remorquer les
Figure 5. (Clichcé A.I.M.)
BB 122 BB122.200
/\ /)
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trains vers la Belgique, l'alimentation se
faisant donc & demi-tension, ce qui ne
présente pas d'inconvénients pratiques vu
qu'il n'y a que quelques centaines de
m3tres & parcourir sous caténaires a

1500 V.

Figure 6.
(Cliché A.I.M.)

Enfin, et ce détail a une importance
évidente, la circulation au droit de la
zone sans caténaires doit se faire avec
pantographes baissés. Une signalisation
adéquate rappelle cette obligation au
personnel de conduite (fig. 6).

1IV. - Chauffage électrique des voitures

Pour les trains de voyageurs remorqués
par locomotive électrique et qui fran-
chissent un point de jonction entre sys-
témes différents, il reste un probléme a
examiner : le chauffage électrique des
voitures.

L'U.].C. a étab!i des normes dans ce
domaine et elle a fixé les tensions nomi-
nales de chauffage renseignées au ta-
bleau |l.

L'alimentation des circuits dz chauf-
fage se fait au départ de la locomo-
tive. Un commutateur & commande ma-
nuelle est installé sur chaque voiture ; |l

| 64

TABLEAU II.

Tensions
nominales
de chauffage

Tensions
nominales
de ligne

——————————————————————————————————————————————————————

1.500 V cc 1.500V
3.000V
1.000 V
1.000 V
1.500 V

3.000V
15.000 V
25.000 V



& 3kV

HT.(1-1,5-3kV)

Figure 7.

permet de réaliser les connexions appro-
oriées entre éléments chauffants en fonc-
tion de la tension d'alimentation, les
manceuvres étant effectuées a vide, lors
de l'arret du train en gare.

Ces manceuvres exigent beaucoup de
temps (90 + 35 N secondes, N étant le

(Cliché A.l.M.)

nombre de voitures) et allongent donc la
durée du stationnement en gare.

On peut les éviter en adoptant des
dispositifs automatiques. De tels équipe-
ments existent déjd sur quelques voitures
belges pour service international. Le prin-
cipe en est indiqué & la figure 7 (des-
sinée pour une alimzntation & 3000 V cc).

V. = Engins moteurs polycourants

CLASSIFICATION

Lorsque la perte de temps due au
changement de locomotive n'est pas dé-
sirable, il faut faire usage d'engins mo-
teurs polycourants.

Il en existe déja quelques-uns en
Europe et plusieurs se trouvent & I'état
de commande ou de projet. On peut les
classer provisoirement comme suit (ta-

bleau IlI).

CONDITIONS GENERALES

Pour pouvoir circuler en régime inter-
national, le matériel moteur doit répon-
dre & une foule de conditions générales :
puissance de |'équipement de freinage,

gabarit du matériel (pantographes et
équipement de toiture compris), charge
maximum par essieu et par mzatre cou-
rant, inscription dans les appareils de
voie (courbe et contre-courbe, avec court
troncon droit intermédiaire), construc-
tion des organes de choc et de traction
(notamment les dimensions et les carac-
téristiques des butoirs : fleche, travail ab-
sorbé, etc.), définition des signaux de
trains et des dispositifs de sécurité (dis-
positif d'homme mort, répétition et en-
registrement des signaux, arrét automa-
tique), etc.
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TABLEAU

Types ‘ SYS{?m%S Réseaux intéressés
appliqués
Bitension 1500 V cc Pays-Bas, Belgique
3000V cc
25 kV-50 Hz Grande-Bretagne
6,25 kV-50 Hz
Bicourant 1500 V cc Pays-Bas, Allemagne
15 kV-16 2/3 Hz
1500 V ce France
25 kV-50 Hz
3000V cc ltalie
3600 V-16 23 Hz
3000V cc Italle. Allemagne, Autriche et Suisse
15 kV-16 25 Hz
3000V cc Belgique, France
25 kV-50 Hz
Bifréquence 15 kV-16 24 Hz A”emagne. Autriche, Suisse, France
25 kV-50 Haz. S |
service de manceuvres en gare de Bale
15 kV-16 25 Hz Autriche, Hongrie
20 kV-50 Hz
Tricourant 1500 V cc Pays-Bas, Belg ique, France
3000V cc
25 kV-50 Hz
1500 V cc Région de Geneéve
15 kV-16 2/3 Hz
25 kV-50 Hz.
Quadrlcou rant 1500 V cc Express TEE
3000V cc (Zurich-Milan-Paris,  Zurich-Bruxelles-Am-
15 kV-16 23 Hz sterdam, Amsterdam-Paris)
25 kV-50 Hz —

CONDITIONS PARTICULIERES

Captage du courant.

Les points principaux & prendre en con-
sidération sont les suivants :

— hauteurs minimum et maximum des
fils de contact, nombre de fils de con-
tact et type de suspension, désaxement
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Locomotives de manceuvre d'un type
unique pour les gares de Genéve et de

Chiasso.

3 |'état statique et sous |'effet du vent
latéral, gabarit de la section libre ;

— déplacement latéral des pantogra-
phes di & la flexibilité des ressorts de
suspension du véhicule, au déplacement
de la traverse danseuse, & l'inscription
du véhicule en courbe, aux tolérances de
pose de la voie, & l'élasticité du panto-
graphe meéme ;

— valeurs minimum et maximum de



TABLEAU |V

Belgique

Pays-Bas

> c
@
° > O o Y ) o
c O c O 0 5 H
s3 | B2 £ - 5
I g— L W E — v
N —=
<

Fil de contact :

hauteur minimum (m) ... . 480 | 480 | 4,60 465 | 4,95 4,65 4,80
hauteur maximum (m) . .. .| 6,20 5,75 6,50 6,50 6,50 6,00 6,00

désaxement en alignement

M) : sompwvmmws sos 0,20 0,35 | 0,25 0,25 0,40 0,11 0,20

Pantographe pour loco-

motive :
longueur archet (m) ... .. .76 1,95 1.96 | 45 1,95 | 45 | .45
nombre de palettes . .. .. I I |-2 |-2 | I I
barres par palette . . .. .. 2-3 3 2-4 2-4 -3 3 |
matériau des barres d'usu-

o) siisiisnnmna C CM |A+Cu| A |A—C|A4Cu| Al

I SN S S— — S R

(1) C Charbon

CM Charbon métallisé

A Acier

Cu Cuivre

Al Aluminium

I'effort statique (a l'arrét) et dynamique
(en marche) des bandes d'usure contre
la caténaire, nombre de palettes, nombre
de bandes par palette (fonction de l'in-
tensité & capter) et nature des bandes.

Il faut noter que c'est seulement de-
cuis 1957 que, pour la premiére fois, la
constitution des lignes caténaires et des
pantographes a fait |'objet de conven-
tions internationales (dans le cadre res-
treint des gares internationales commu-
nes & 25 kV, fiche 606 de I'U.LC.). |l
existe donc actuellement un imbroglio
dont le tableau IV ci-aprés ne donne
qu'une idée imparfaite !

Appareils principaux de coupure.

S'il s'agit d'engins moteurs circulant
exclusivement soit sous caténaires a cou-
rant monophasé, soit sous caténaires a
courant continu, ceux-ci comporteront un
seul disjoncteur (tension max et courant
max) capable de couper les courants de
court-circuit, compte tenu des caracté-
ristiques propres a chaque réseau.

S'il s'agit d'engins bicourants, il y aura
un appareil de coupure approprié & cha-
cun des systémes.

Des dispositions doivent eétre prises
pour éviter que e disjoncteur a ca
puisse etre fermé sous une caténaire a
cc, et que l|'appareil de coupure a cc
puisse étre relié & la ligne de toiture sous
une caténaire monophasée.

Sélection de tension.

Sur un engin moteur polycourant, Il
faut, au moment du changement de sys-
téme, approprier le schéma de maniére
3 ce que les divers organes de la ma-
chine (moteurs de traction, moteurs
auxiliaires pour l|'entrainemesnt des com-
presseurs, des ventilateurs et des pom-
pes éventuelles, résistances de chauffage,
appareils de mesure, etc.) soient ali-
mentés & une tension convenable.

Ce role est rempli par des commu-
tateurs, généralement commandés par
relais.

Ces relais, rassemblés dans des cir-
cuits palpeurs, seront de natures diffé-
rentes, selon le probléme & résoudre.

Le tableau V ci-aprés résume des solu-
tions possibles.
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TABLEAU V.

Types d'engins Systémes ap

pliquées Types de relais

“

Bitension . ...... 1500 V cc et 3 kV cc tension
15 kV ca et 25 kV ca tension ou fréquence
(circuits accordés)
Bicourant . ... .. 3 kV cc et 25 kY ca tension
Tricourant . ... .. 1,5 kV cc, 3 kV cc et 25 kY ca | tension
3.000V 1500V
(> 23
- 0 8
33
- ]
I I |
| |
| 3 L3 B
= o - o [
© o = ! : > Ra > Ra
A . 0O o]
- . ] ':
|
R °—| = S -
: —0 | o— e +
V | l
- —o | o—
>
o
S RL 4
"
> RL3
RL&
RL6
Figure 8. (Cliché A.I.M.)

La figure 8 indique la solution appli-
quée sur les automotrices Amsterdam-

Bruxelles (1500/3000 V cc).

Les relais de tension nulle (RTN) rem-
plissent trois fonctions :

— empecher l'enclenchemant des rup-
teurs de ligne RL, si la ligne est hors
tension (et provoquer leur déclen-

chemznt, si la tension de ligne dispa-
rait) ;

assurer la protection dz= la sélection :
lorsque le choix de la position du com-
mutateur et le choix du pantographe
sont effectués, les relais RTN vérifient
si cc choix est conforme & la tension
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de ligne. Lorsqu'il y a concordance,
les RL pzuvent étre enclenchés ;

— empeécher la manceuvre du commuta-
teur (électrovalves EV) sous tznsion ;
il faut que les pantographes soient
baissés, donc les relais RTN déclen-
chés.

La figure 9 indique une solution appli-
cable sur des engins tricourants.

De telles dispositions sont sires et les
British Railways n'ont pas hésité a équi-
per un parc important de matsriel bi-
tension (25/6,25 kV) d'appareils & com-
mutation automatique, commandés par
des appareils & induction installés le long
des voies.



25kV 1,5-3kV

DJ DJ

25kV v

CC ==x=-¥ 77/ 0|0
CQA --By/8 WA

I £ 15kV=
@ Y, : 5kV= O] 0O

O |0
Figure 9. Cliché A.I.M.)
3.000Vec.c.
1500V.c.c. ;

Figure 10b

Figure [0a

(Cliché A.1.M.) Z
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25.000Vc.a.

Moteurs de traction.

La seule précaution & prendre consiste
& ne jamais alimenter, du fait des cou-
plages, un moteur & une tension nomi-
nale supérieure & la sienne.

Pour des engins bitension & courant
continu (1500/3000 V), on choisira des
moteurs & 1500 V (au collecteur) isolés

pour 3000 V.

Pour des engins & courant alternatif
(15.000/25.000 V), on choisira soit des
moteurs monophasés & collecteur, soit
des moteurs & courant continu alimentés
par redresseurs. Les moteurs sont ali-
mentés a tension variable par réglage
au transformateur.

L'utilisation de redresseurs impose l'in-
sertion de selfs de lissage, de maniére a
ramener le coefficient d'ondulation & une
valeur convenable.

Pour des engins destinés & circuler
aussi bien sous courant continu que sous
courant alternatif, la tendance actuelle
est d'utiliser des moteurs & courant on-
dulé, le réglage étant, dans tous les cas,
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Figure 10c

(Cliché A.I.M.)

assuré par résistances de démarrage, coté
courant continu. Cette solution simplifie

le transfo et simplifie les opérations de
conduite (fig. 10a, 10b et 10c).

Ces moteurs ont généralement des po-
les feuilletés et sont alimentés au travers
de selfs de lissage.

Tous les engins moteurs polycourants
existants ou en projet sont évidemment
a bogies.

L'équipement électrique de traction
peut etre simplifié dans une importante
mesure, s'il est fait application de bogies
monomoteurs (fig. 9).

Services auxiliaires.

Les services auxiliaires nécessaires sur
un véhicule moteur de traction électrique
peuvent se classer comme l'indique le
tableau VI.

Le probléme de leur alimentation peut
se résoudre de plusieurs maniéres : ali-
mentation par la caténaire, par le trans-
formateur (directement ou via redres-
seurs), par groupe convertisseur, etc. La



TABLEAU VI.

Machines tournantes Appareils statiques

_____-—._———-_——__-__—___._

Auxiliaires communs aux | Moteurs-compresseurs Chauffage train
locomotives monocourant
3 courant continu et a
courant alternatif

Moteurs-ventilateurs pour mo- | Chauffage cabines
teurs de traction

Dynamo (charge batterie) | Batterie
Moteur-compresseur  minia-

ture pour pantographes Appareils de mesure

Relais min. de tension
Parasurtensions
Eclairage

#

Auxiliaires propres auxlo- | Pompe & circulation huile
comotives & courant mo- | pour transfo

nophasé |
Moteur-ventilateur transfo

__——___—_—_————_—_—

Auxiliaires propres aux | Moteurs-ventilateurs pour ré-
locomotives & courant | sistances de démarrage

continu

Auxiliaires propres aux | Pompe circulation eau, ou | Chauttage anodes
locomotives &  redres- | ventilateur pour redresseurs | Allumage et excitation
seurs Protection contre AR

Figure 11. (Cliché A.l.M.)
1.500 -3.000Ve.c.
- _
I o
. £ 5 £
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solution adoptée constituera un compro-
mis judicieux entre les conditions de sé-
curité d'exploitation, de poids, de prix et
de simplicité.

Pour une machine tricourant (1500/
3000/25.000 V), une solution élégante est

représentée figure |1,

TABLEAU VII.

3000 V
1500
\
3000

“

Prix d'achat

Partie mécanique 100 100

Partie électrique 100 125

Total 100 106
Poids a vide :

Partie mécanique 100 100

Partie électrique 100 126

Total 100 105

Volume appareil-

lage électrique 100 120

TABLEAU VIII.

Dépenses par kilométre

Locomotives
Automotrices

Service de route 2l % | 145 %
685% | 52 %

Energie

Préparation, entre-
tien et réeparation

105 % | 33.5 %

TABLEAU IX.

Genres d'incidents

Manque de tension
Circuits de traction
Circuits auxiliaires H.T. . . .

Circuits B.T.

Frein

Partie mécanique des engins
moteurs

Partie mécanique des véhi-
cules remorqués

Vi. - Influence de 'équipement polycourant
sur les conditions d’exploitation

PRIX ET POIDS

Si, dans une automotrice double a
3000 V (1000 ch), on introduit les élé-
ments nécessaires pour la rendre bicou-
rant (1500/3000 V), toutes autres con-
ditions restant identiques (commande de
séries de méme importance), la compa-
raison s'établit comme l'indique le ta-

bleau VII.

DEPENSES ANNUELLES

On peut décomposer les dépenses an-
nuelles d'exploitation des locomotives
électriques et des automotrices belges
comme l'indique le tableau VIII.
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Ces chiffres sont relatifs & l|'année
1958, au cours de laquelle les 159 machi-
nes ont effectué ensemble 16,5 millions
de kilométres et ont assuré 7,1 milliards
de tonnes-kilométres brutes remorquées,
tandis que les automotrices ont fait 29,7
millions de kilométres.

On remarquera l'importance des dé-
penses d'énergie : c'est la rangon de la
vitesse et du prix du kWh.

L'utilisation d'engins moteurs poly-
courants peut influencer, dans une me-
sure réduite, les dépenses d'énergie et
les dépenses d'entretien et de réparation.

*



INCIDENTS D’EXPLOITATION

Quelle sera l'influence de la compli-
cation des équipements polycourants ?
L'expérience des automotrices Benelux
nous a déja montré qu'elle est négli-
geable.

Ainsi que le montre le tableau IX a la
page précédente, relatif & l'année 1958,
la majorité des incidents survenant en
traction électrique (retards, détresses)
sont, d'ailleurs, d'origine non électrique !

L'équipement électrique des engins
moteurs est donc responsable de 16,45 9,
des incidents. Si l'on tient compte du
fait qu'au cours des cinq derniéres an-
nées on a mis en service 273 engins

moteurs nouveaux, ce chiffre parait tres
satisfaisant. |l convient d'en rendre hom-
mage aux constructeurs et au personnel
aui en assure |'entretien.

Ce chiffre prouve aussi que la
S.N.C.B. a eu raison de faire une applica-
tion massive (86 % du total) d'équipe-
ments & contacteurs commandés par ca-
mes, |l'arbre & cames étant entrainé par

moteur électrique.

L'introduction d'engins moteurs poly-
courants n'est pas de nature & majorer
sérieusement le nombre d'incidents. En
1958, chacune des automotrices Benelux
a effectué plus de 200.000 km et aucun
incident n'a pu étre imputé au fait
qu'elles soient bitension.

Vil. - Conclusions

L'engin moteur polycourant sera tou-
jours compliqué et cher, et son utilisa-
tion ne doit étre envisagée que dans des
circonstances exceptionnelles.

Son équipement ne comporte que des
organes déjad éprouvés sur des engins
classiques : c'est donc un engin sir et on
ne doit pas hésiter a l'appliquer.

En face de modes de transport qui,

CHROMAGE - NICKELAGE - CUIVRAGE a EPAISSEUR - CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vy OXYDATION ALUMINIUM ”

Aleliers l.. FOURI.E|GNIE & Fll.s s. p. r, | t%c

16, rue du Compas a BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU

tant sur le plan intérieur que sur le plan
international, constituent pour les che-
mins de fer un concurrent redoutable,
ceux-ci ont répondu par la conversion de
la traction. A défaut d'une unification
impossible des systémes de traction élec-
trique, les chemins de fer n'hésitent pas
& exploiter totalement toutes les ressour-
ces de la technique dans cette conver-
sion.

it
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LE MATERIEL DE TRACTION
ELECTRIQUE POLYCOURANT

par P. LAMBERTS

Ingénieur en chef aux Ateliers

de Constructions Electriques de
Charleroi - Division de Herstal

1. - INTRODUCTION

Par suite des progrés réalisés dans
'électrotechnique, divers systémes d'élec-
trification de chemins de fer ont succes-
sivement fait leur apparition. L'électrifi-
cation des réseaux européens ayant été
entamée & diverses époques, rien d'éton-
nant que tous les systémes s’y rencon-
trent : les électrifications & courant con-
tinu & 750-1500 et 3000 volts, les élec-
trifications & courant triphasé & 3 kV, les
électrifications en courant alternatit mo-
nophasé & 15 kV-1625 Hz et a 25 kV-
50 Hz.

En s'étendant, les réseaux électrifiés
atteignent les frontiéres; & présent, leur
jonction pose de nouveaux problémes
techniques, notamment la construction
d'équipements de traction, capables de
circuler dans différents systéemes d'élec-
trification.

En général, les équipements bicourant
suffisent pour assurer les relations inier-
nationales. Dans la plupart dos cas, les
besoins d'un service d'interpénétration
n'intiressent que deux réseaux contigus.

Fig. |. —Automotrice Benelux a équipement bitension 3000/1500 V courant continu. (Cliché A.l.M.)
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Fig. 2. — Locomotive « petit bicourant» 3000/1500 V courant continu type 222.200 de la S.N.C.B.

Les combinaisons deux & deux des sys-
temes d'électrification peuvent se classer
en trois groupes :

a) les systémes & courant continu ou a
courant monophasé mais a tensions
d'alimentation différentes. Sur ces ré-
seaux circulent les équipements bi-
tension ;

\

b) les systémes & courant monophasé a
fréquences différentes. Sur ces re-
seaux circulent les équipements bi-
fréquences ;

c) les systémes & courant continu ct
monophasé ou encore & courant con-
tinu et triphasé. Sur ces réseaux cir-
culent les équipements bimorphes.

Lorsque les locomotives remorquent les
trains internationaux d'une capitale a
'autre, elles doivent étre capables de
fonctionner sur les deux réseaux a leur
pleine puissance. Ces locomotives grand
bicourant ont les mémes caractéristiques
« effort-vitesse » dans les deux systemes
d'électrification.

Parfois, on se contente d'installer sur
la locomotive un supplément d'appareil-
lage lui permettant de circuler & puis-
sance réduite sur le réseau voisin. Ces
machines, petit bicourant, remorquent les
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(Cliché A.I.M.)

trains jusqu'a la gare frontiére de l'autre
réseau ol s'effectue la permutation des
locomotives. E'les permettent de suppri-
mer la catinaire commutable dans la
gare frontiére, sujétion ennuyeuse pour
I'exploitation.

Lors de [|'électrification en courant
monophasé & fréquence industrielle de la
ligne expérimentale d'Annecy & La Roche-
sur-Foron, la S.N.C.F. a mis en service
une locomotive Co Co de 4200 CV & mo-
teurs directs c'est-a-dire alimentés en cou-
rant alternatif. Cette locomotive petit bi-
courant peut aussi circuler sur les lignes
électrifiées & courant continu 1,5 kV du
réseau de Culoz & Modane (I). Dans ce
but, elle est munie d'un groupe conver-
tisseur rotatif : moteur & courant continu
entrainant un alternateur qui, sur le ré-
seau a courant continu, alimente & puis-
sance réduite |'équipement monophasé de
la locomotive.

La S.N.C.B. dispose aussi d'une dizaine
de locomotives petit bicourant immatri-
culées 122.200 (fig. I). Ces locomotives
d 3 kV cc remorquent les trains interna-
tionaux, voyageurs ou marchandises, jus-
qu'd la gare frontiere de Rosendaal ou
des locomotives & 1,5 kV cc des N.S.

leur sont substituées. Sur les voies de la



tation de Rosendaal, ces locomotives ali-
mentées & la moitieé de leur tension nomi-
nale circulent & demi-vitesse, tout en dé-

veloppant le plein effort au crochet, ce
qui permet les manceuvres et les démar-
rages en gare.

1. = L’ EQUIPEMENT BITENSION

Les automotrices Benelux

En vue de l'exploitation en commun de
la ligne Bruxelles-Amsterdam, les N.S. et
la S.N.C.B. ont acquis en 1957 douze
automotrices Benelux de 1000 CV (fig. I).
Sur le réseau belge & 3 kV cc, ces auto-
motrices circulent isolément mais sur le
réseau néerlandais & 1,5 kV cc, elles sont
incorporées dans les rames assurant les
services directs sur |'artére Rosendaal-
Rotterdam - La Haye - Amsterdam. Leurs
circuits d'asservissement sont congus pour
réaliser leur accouplement aux automo-
trices standards néerlandaises et en per-
mettre la commande en unités multiples
3 partir de n'importe quel poste de con-
duite.

Le probléme d'un équipement de trac-
tion & courant continu, fonctionnant sous
deux tensions variant du simple au double
a déja été résolu dans le passé. Mais ces
équipements demandent un important ap-
pareillage de commutation. En effet, pour
obtenir aux deux tensions de la caténaire
les mémes caractéristiques de vitesse, la
tension aux bornes des moteurs doit res-
ter la méme. A cette fin les moteurs
sont couplés en série et en parallele res-
pectivement aux tensions de 3 kV et
1.5 kV. Pour obtenir aux deux tensions de
la caténaire, les memes caractéristiques
de démarrage, il faut modifier dans le
rapport de un & quatre, la valeur ochmique
de chaque gradin de la résistance de dé-
marrage. Dans ce but, chacun de ces
gradins est découpé en deux trongons de
méme valeur ohmique connectés en série
3 la tension de 3 kV et, en paralléle, a
la tension de 1,5 kV. Ces changements
de couplages nécessitent par groupe de
deux moteurs et par gradin de résis-
tance quatre balais connectés chacun a

un cable de puissance.

Une conception originale du schéma
des automotrices Benelux a permis de ré-
duire & deux le nombre de commuta-
tions & effectuer lors du passage d'un
réseau & l'autre (2). L'automotrice pos-
sede en réalité deux équipements com-
plets & deux moteurs démarrant dans les

couplages série et paralléle. Ces deux
équipements sont connectés en série sur le
réseau & 3 kV et, en paralléle sur le ré-
seau & 1,5 kV. Quelle que soit la tension
3 la caténaire, chaque équipement fonc-
tionne toujours a 1,5 kV et les caracteéris-
tiques de démarrage et de vitesse sont
donc identiques sur les deux réseaux. Lors
du changement de tension, il suffit d'ef-
fectuer la seule commutation des deux
équipements ; un commutateur a quatre
balais suffirait. Toutefois, par raison de
sécurité, les rupteurs de ligne des deux
équipements sont toujours maintenus du
coté caténaire, de sorte qu'il reste deux
éléments & commuter: les rupteurs de
ligne et les équipements. Des artifices
de schéma permettent de réaliser cette
double commutation au moyen d'un ap-
pareil & six balais (fig. 3).

Ce schéma n'est applicable qu'a la
condition que les deux équipements
transitionnent synchroniquement du cou-
plage série a paralléle dans le réseau a
3 kV. La commande par cames des con-
tacteurs de couplage et de résistance
assure, par la liaison rigide existant entre
leurs mouvements, ce fonctionnement
synchronique des deux équipements. De
plus, comme les contacteurs des deux
équipements sont actionnés par le meme
arbre & cames, il suffit de disposer d'un
seul servo-moteur de commande, d'un
seul jeu de relais et d'un seul asservis-
sement pour les deux équipements.

['équipement & contacteurs @ cames du
type JH (Jeumont-Heidmann), standar-
disé sur les automotrices de la S.N.C.B.,
apporte donc une solution simple et élé-
gante & la conception de l|'automotrice
bitension.

En dehors du circuit de traction, il faut
alimenter, sous les deux tensions de la
caténaire, l'installation de chauffage et

le moteur entrainant le compresseur et
la génératrice auxiliaire basse tension.
Pour l'installation de chauffage, la so-
lution de ce probléme est aisée. L'équi-
pement de chauffage d'une voiture est
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Figure 3. — Schéma de puissance.

Couplage 3000 V sur le réseau de la Société Nationale des Chemins de fer Belges

LEGENDE
C : Commutateur 1500-3000 V.
fl : Fusible HT pour moteur compresseur.
f3-14 : Fusibles HT pour chauffage voiture lére CI.
f5-f6 : Fusibles HT pour chauffage voiture 2éme CI.
FPI5 : Fusible principal 1500 V.
FP3 : Fusible principal 3000 V.
G : Relais d'accélération.
K1-K2 : Contacteurs électromagnétiques du moteur double de compress=ur.
K3-K4 : Contacteurs électromagnétiques de chauffage lere CI.
K5-Ké : Contacteurs électromagnétiques de chauffage 2éme CI.
Ml & M4 : Moteurs de traction.
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Couplage 1500 V sur le réseau des Nederlandsche Spoorwegen

MC
RCh|-RCh3
RCh2-RCh"*
RCI|-RC2
RDI & RD4
RLI & RLé
rl
RMI-RM2
RShl & RShi4
Shll & Shl2
Spl,5

Sp3

LEGENDE :

: Moteur double de compresseur.
. Résistances de chauffage voiture 2eme Cl.
. Résistances de chauffage voiture léme CI.

. Résistances de protection du moteur double de compresseur.
- Résistances de démarrage.

. Rupteurs de ligne.

. Résistance de limitation des auxiliaires.

: Relais a
+ Résistance

: Shun's

maxima.
de shuntage.

inductifs.
. Sectionneur de panic 1500 V.
- Sectionneur de panto 3000 V.
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décomposé en deux ensembles de radia-
teurs de memz valeur ohmique, alimen-
tés chacun par un contacteur électro-
magnétique et protégés par un fusible
haute tension. Ces deux ensembles sont
couplés respectivement en série et en

paralléle par le commutateur dans les
réeseaux 3 kY et |5 kV.

Le moteur d'entrainement du groupe
compresseur geénératrice est double mais
bati dans une carcasse unique. Les deux
moteurs avec leur contacteur d'alimen-
tation sont connectés en série & 3 kV et,
en paralléle, & 1,5 kV. Toutefois, les deux
moteurs ne sont protégés que par un
seul fusible pour éviter que, dans le cou-
plage paralléle, ['élimination d'un mo-
teur par la fusion de son fusible de pro-
tection ne provoque une surcharge dan-
gereuse du second moteur restant en
service.

Le commutateur 3 kV/1,5 kV a encore
pour mission d'effectuer des modifica-
tions de connexions dans les circuits d'as-
servissement pour les adapter aux change-
ments de consigne dans la conduite des
automotrices, lors du passage d'un réseau
a l'autre. Afin de ne pas jeter le trouble
dans |'esprit des conducteurs, la S.N.C.B.
et les N.S. ont voulu conserver sur leur
réseau une conduite des automotrices
Benelux, identique & celle des automotri-
ces belges et néerlandaises.

L'automotrice est équipée de deux pan-
tographes réservés chacun & la captation
du courant sur un des deux réseaux. Il a
fallu installer deux types de pantogra-
phes, car les hauteurs de déploiement et
les gabarits sont différents sur les deux
réseaux. Le commutateur, d'aprés sa posi-
tion, laisse passer l'ordre de levée vers
I'un ou l'autre pantographe.

La section de coupure entre les résequx
belges et néerlandais se situe entre les
gares frontiéres d'Essen et de Rosendaal.
A cet endroit les caténaires s'élevant pro-
gressivement, dépassent la hauteur maxi-
mum : un intervalle de dix métres sépare
les deux lignes.

L'automotrice passe d'un réseau a
'autre sur sa lancée. Des signaux, placés
sur le coté de la voie, indiquent au con-
ducteur les manceuvres & effectuer.

Dans le sens Essen-Rosendaal, ces si-
gnaux commandent successivement :

a) l'abaissement du pantographe 3 kV.
Celui-ci quitte la ligne caténaire avant
qu'elle ne dépasse la hauteur maximum.
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b) la commutation de la position 3 kV &
la position 1,5 kV & |'endroit ou toute

la rame se trouve sous la ligne a

1,5 kV.
c) la montée du pantographe 1,5 kV.

Dans le sens de Rosendaal-Essen, |'or-
dre des opérations est un peu différent.
Le signal de commutation se trouve & la
sortie du réseau a 1,5 kV: son emplace-
ment a été déterminé pour réaliser la
commutation avant que la rame ne passe
sous la ligne & 3 kV.

La manoceuvre de commutation ne peut
s'effectuer qu'a vide c'est-a-dire sans cou-
rant dans les circuits. Les relais de ten-
sion, directement connectés aux panto-
graphes, n'autorisent la manceuvre de
commutation que si les pantographes sont
descendus.

Pour éviter tout accident, il ne faut
permettre |'alimentation de |'équipement
que si le commutateur se trouve dans la
position correspondant & la tension de la
caténaire. Aprés la levée d'un panto-
graphe, des relais vérifient la tension de
la ligne, si celle-ci concorde avec la posi-
tion du commutateur, les rupteurs de
ligne enclenchent et |'automotrice est
mise en service.

Cette surveillance de |a tension est

assurée par deux circuits d'asservisse-
ment (fig. 4) :

— un premier circuit est établi par un
contact fermé dans la position 3 kV
du commutateur.

— un second circuit est coupé indirecte-
ment dans la position 3 kV du com-
mutateur.

Dans la position 1,5 kV du commuta-
teur, le second circuit doit :

— faire preuve que la tension de la ligne
est 1,5 kY. Cette vérification s'effec-
tue par le contact normalement ouvert
du relais de tension nulle 1,5 kV.

— faire la contre-preuve que la tension
de la ligne n'est pas 3 kV.

Cette vérification s'effectue par un con-
tact normalement ouvert du relais de
tension nulle 3 kY.

Lorsque le commutateur occupe ia posi-
tion 3 kV, le premier circuit fait la preu-
ve que la tension de la ligne est 3 kV.
Cette vérification s'effectue par un con-
tact normalement ouvert du relais de ten-
sion nulle 3 kV. Il n'est pas nécessaire
d'effectuer la contre-preuve, car il n'y a
aucun danger a alimenter & 1,5 kV un
equipement couplé pour fonctionner &

3 kY.
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Figure 4. — Schéma des circuits de surveillance de la tension des automotrices « Benelux»
(Cliché A.I.M.)
BP : Bouton-poussoir « Rijdraad relais ».
C 3 kv : Contact du commutateur fermé & 3000 V.
|.RTN . Interrupteur d'élimination du relais de tension nulle 3000 V.
RI-R2 : Relais auxiliaires des relais de tension nulle.
RTN |5 kV : Relais de tension nulle 1500 V.
RTN 3 kV : Relais de tension nulle 3000 V.
La construction d'équipement biten- ment ordinaire. On peut donc prévoir

sion, relativement simple, utilise des élé-
ments d'appareillage déja éprouvés et
n'entraine qu'une augmentation modeste
du prix par rapport a celui d'une équipe-

une utilisation importante de ces auto-
motrices pour les services communs qux
résequx @ courant continu 1,5 kV-3kV.

111. - L’ EQUIPEMENT BIFREQUENCE

La locomotive BoBo Série 1050 des chemins

de fer fédéraux autrichiens

En principe, le fonctionnement d'une
locomotive monophasée est indépendant
de la fréquence. Aussi, |'appareillage de
la locomotive de 2800 CV des Chemins
de Fer Autrichiens fonctionnant aux fré-
quences de 1625 Hz et de 50 Hz est
combiné d'aprés un schéma classique
d'équipement monophasé a moteurs di-
rects (3). Les quatre moteurs de traction
connectés en permanence en paralléle
sont alimentés, & partir de la ligne caté-
naire, par l'intermédiaire d'un transfor-
mateur & rapport de transformation
variable. La modification de leur tension
d'alimentation s'obtient en changeant les
prises au secondaire du transformateur,

transformateur donnent sensiblement

c'est-a-dire par un réglage basse tension

(fig. 5).

Le transformateur est calculé pour la
fréquence de 16 23 Hz. A cause de |'aug-
mentation de la pulsation du flux, ses
inductions sont plus faibles en service &
50 Hz, malgré l'augmentation de la ten-
sion & la caténaire qui est de 15 kV 3
1625 Hz et 20 kV & 50 Hz. Les mémes
prises au secondaire servent sur les deux
réseaux. Les chutes de tension inductive,
dans les circuits de traction, étant plus
grandes a 50 Hz, les mémes prises du
les
mémes caractéristiques : « effort-vitesse »

aux deux fréquences, malgré |'augmenta-
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tion de la tension de la caténaire & 50 Hz.
Toutefois, & 50 Hz, ces caractéristiques
sont plus plongeantes, par suite des chu-
tes de tension plus élevées dans les cir-
cuits.

Le probléme principal de cette loco-
motive réside dans la mise au point d'un
ambimoteur c'est-a-dire d'un moteur ca-
pable de fonctionner correctement & deux
fréquences. Les moteurs sont du type sé-
rie & collecteur mais avec une adapta-
tion des pdles de commutation pour 50 Hz
et 1625 Haz.

Le fonctionnement de ce moteur seérie
est identique & celui utilisé sur les loco-
motives & courant continu. Toutefois, des
précautions doivent étre prises pour parer
aux inconvénients de la pulsation du flux
magnétique. Le champ pulsatoire induit,
dans la spire court-circuitée par les ba-
lais du collecteur, une tension d'autant
olus élevée que I'alimentation de ces
moteurs s'effectue & une fréquence plus

grande.
Pour limiter cette « tension de trans-
formation », il faut diminuer le flux émis

par le pdle principal et embrassé par la
spire d'induit court-circuitée. Dans ce but,
la section des poles est réduite en portant
leur nombre & 12, ce qui conduit & cons-
truire un moteur dont la tension au col-
lecteur est faible, de |'ordre de 250 V, et
absorbant par conséquent un courant
elevé. Afin de pouvoir doubler la tension
par ligne de moteurs, chaque essieu est
entrainé par un moteur double. Les deux
induits, calés sur le méme arbre, sont
connectés en permanence en série.

Le flux émis par le pdle de commuta-
tion doit induire dans la spire court-
circuitée par les balais, outre la tension
de commutation en phase avec le courant
et aidant & son renversement, une ten-
sion en quadrature avec le courant et

s'opposant a la tension de transformation
résultant de la pulsation du flux du pdle
principal (fig. 6). La somme de ces deux
tensions n'étant pas en phase avec le
courant du moteur, le flux du pdle de com-
mutation et, par conséquent, son courant
d'excitation, doit étre déphasé par rap-
port au courant absorbé en shuntant l'en-
roulement du péle auxiliaire par une re-
sistance. La tension de transformation va-
rie avec le courant et la fréquence tan-
dis que la tension de commutation est
uniquement fonction du courant et de la
vitesse. !l s'ensuit qu'a 50 Hz, non seule-
ment le flux de commutation doit étre
renforcé en augmentant le nombre de ses
spires d'excitation mais de plus son dé-
phasage, par rapport au courant, doit étre
amplifié en modifiant la résistance de
shuntage du pdle auxiliaire (4). En chan-
geant de réseau, les relais de fréquence
de la locomotive commandent un com-
mutateur modifiant automatiquement le
nombre de spires des pdles auxiliaires et
sa résistance de shuntage (fig. 5).

Ces considérations expliquent les carac-
téristiques anormales de ce moteur de
traction et justifient sa construction par-
ticuliére. Le moteur tandem développe sa
puissance unihoraire de 700 CV a 1200
t/m en absorbant un courant de 1550 A
sous 2 % 230 V, 50 Hz. Le double induit
avec ses deux petits paquets de tole et
un grand collecteur & chaque extrémité
tournent dans un enroulement statorique
commun. Deux étroits empilages de toles
au stator sont placés en face de ceux
de l'induit ; les enroulements d'excitation,
de compeansation et auxiliaire uniques pour
les deux inducteurs passent dans les deux
empilages de tdles. L'air de ventilation
panétre radialement au centre entre les
deux enroulements de l'induit. |l se divise
en deux flux passant chacun par les ori-

LEGENDE DU SCHEMA CI-CONTRE

Pl-P2 : Pantographes.

S : Sctionneur.

Dis). : Disjoncteur haute tension.

RMHT - Relais & maxima haute tension.

RMT + Relais de mise a la terre.

i : Transformateur. |
‘ SI a S22 . Contacteurs du graduateur basse tension.

Bl-B2-B3 - Bobines diviseuses de tension.

KI a K'4 - Contacteurs de moteurs.

Ml a Ma4 - Moteurs doubles de traction.

[l a |4 + Inverseurs.

RMI & RMA4 - Relais @ maxima de courant.

Wl a W4 . Résistances de shuntage des poles auxiliaires.

Cl0 a C42 : Contacteurs du commutateur.

RDI-RD2 - Relais différentiels de courant.
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Figure 6. — Diagramme des tensions de commutation d'un moteur série monophasé aux fré-

quences 16%; Hz et 50 Hz.

fices des deux paquets de tdles de l'in-
duit et débouchant sur les collecteurs.

lec moteurs des services auxiliaires,
c'est-a-dire pour |'entrainement des venti-
lateurs, du compresseur et de la pompe a
huile du transformateur sont tous du type
série monophasé. A cause de leur puis-
sance plus faible, il n'est pas nécessaire

(Cliché A.l.M.)

commutation

de modifier le flux de

d'aprés la fréquence.
la locomotive bifréquence cumule les

inconvénients des deux systémes d'électr.-
fication monophasé. Les moteurs calculés
pour la fréquence de 50 Hz fonctionnent
& faible tension et fort courant : le trans-
formateur est I'appareil lourd a forte sec-
tion de fer prévu pour 16 %3 Hz.

1V. - L’EQUIPEMENT BIMORPHE

CONTINU-MONOPHASE

Le projet de locomotive BoBo Paris-Bruxelles

Le probléeme de la locomotive bimor-
phe pour réssaux a courants continu et
monophasé, le plus difficile 3 résoudre,
a été le premier & se poser dans I"his-
toire de la traction électrique. En 1906, la
Compagnie des Chemins de Fer: New-
York, New-Haven et Hartford décide
'slectrification de son réseau en courant
monophasé 11 kV, 25 Hz. Mais, pour ar-
river & la gare centrale de New-York, les
trains de cette compagnie empruntent les
voies du Chemin de Fer du New-York
Central électrifiées en courant continu
500 V. Il fallait donc disposer de locomo-
tives fonctionnant & courants continu et
monophasé. A l'époque, ce probléme ne
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pouvait étre résolu que par I'emploi d'un
moteur série lequel, en principe,
atre alimenté en courant continu et al-
ternatif. Aucune précaution n'était prise
cur la locomotive pour assurer la com-
mutation correcte des circuits de trac-
tion lors des changements de réseau.

| est impossible de régler |'excitation
des poles auxiliaires du moteur série pour
obtenir une bonne commutation en cou-
rant continu et en courant alternatif. Cette
difficulté insurmontable suggéra aux cons-
tructeurs américains |'idée d'utiliser, pour
la locomotive bimorphe, un équipement a
courant continu complété par une sous-
<tation rudimentaire pour la conversion



du courant monophasé capté par la caté-
“aire en courant continu avant de le dis-
tribuer aux moteurs de traction. La réali-
sation de cette idée devait attendre la
mise au point des redresseurs mono-ano-
diques de courant a vapeur de mercure :
les ignitrons (fig. 7). Enfermeés dans une
cuve métallique scellée et refroidie par
une circulation d'eau, ces ignitrons sont
cuffisamment robustes pour étre installés
sur du matériel de traction.

En 1954, les Chemins de Fer du New-
York, New-Haven ont mis en service une
<4rie d'automotrices bimorphes de 400 CV
3 ignitrons (5). Sur le réseau du New-
York Central, 'équipement est alimenteé
en courant continu 600 V par le troisieme
rail + sur le réseau du New-York, New-
Haven, |'équipement est alimenté a la ca-

ténaire |1 kV-25 Hz par 'intermédiaire
du groupe transformateur-ignitrons.

| os redresseurs secs au silicium (fig. 8)
d'un fonctionnement plus simple, plus fa-
ciles & refroidir, plus aisés & installer et
d'un rendement supérieur aux redresseurs
3 vapeur de mercure permettent d'envi-
sager un projet acceptable de locomotive
bimorphe pour la remorque des trains In-
ternationaux de Paris a Bruxelles (6).
Cette locomotive, d'une puissance de
3800 CV, sera alimentée en courant al-
ternatif monophasé 25 kV-50 Hz sur le
réseau francais ; en courant continu 3 kY,
sur le réseau belge.

Afin de ne pas augmenter exag3rément
le nombre de cellules redresseuses a con-
"ecter en série, la tension d'alimentation
de |'équipement & courant continu sous la

Figure 7. — VYue des quatre ignitrons installés dans |'armoire a redresseurs des locomotives

type 2300 des chemins de fer du Bas-Congo au Katanga.

(Cliché ACEC)
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caténaire monophasée, a été ramenée a
1,5 kV. La solution de l'équipement bi-
tension autorise sans grandes complica-
tions ce changement de la tension d'ali-
mentation. Il en résulte que cette locomo-
tive pourra également circuler sur le ré-
seau a courant continu 1,5 kV des Che-
mins de Fer Néerlandais et assurer la re-
morque des trains internationaux de Pa-
ris & Amsterdam.

Pour ne pas dépasser la charge auto-
risée par essieu malgré le supplément im-
portant d'appareillage pour la commuta-
tion des circuits et la transformation du
courant, il faut bien se résoudre & adop-
ter, pour cette locomotive, un équipement
de traction & courant continu plus rudi-
mentaire et, par conséquent, moins par-
fait.

Un premier projet envisage la construc-
tion d'une locomotive du type Bo Bo
c'est-a-dire & deux bogies monomoteurs.
Les deux essieux d'un bogie sont entrai-
nés par un seul moteur (7). Ce moteur,
installé au centre du bogie, transmet par
un accouplement élastique, son couple au
pignon central d'un train d'engrenages
enfermé dans un carter accroché a l'ex-
térieur du chassis de bogie. De ce carter
sortent deux bouts d'arbre qui, par l'in-
termédiaire d'accouplements élastiques,
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Figure 8.
Cellule redresseuse
au silicium.

(Cliché A.I.M.)

commandent les deux essieux. Ce bogie
monomoteur donne un gain de poids im-
portant, le moteur unique étant sensible-
ment plus léger que deux moteurs de
méme puissance totale entrainant indivi-
duellement chaque essieu.

Chaque moteur d'une puissance de
1900 CV & cc et & |,5 kV est connecté
en série avec une résistance de démar-
rage et possede un appareillage de shun-
tage des inducteurs (fig. 9). En Bel-
gique, les deux moteurs couplés en per-
manence en série, sont alimentées a 3 kV.
En Hollande, les deux moteurs couplés
en permanence en paralléle sont alimen-
tées & 1,5 kV. En France, t'n transforma-
teur alimente deux blocs redresseurs four-
nissant chacun le courant continu & un
moteur & 1,5 kV. Sur les trois réseaux,
la mise en vitesse s'obtient par un
méme processus de démarrage : | élimina-
tin de la résistance en série avec le mo-
teur suivi du shuntage progressif des in-
ducteurs. Le démarrage en un seul cou-
plage des deux moteurs double |'énergic &
evacuer dans les rés'stances de démar-
rage, et, par conséquent, leur encombre-
ment, mais il économise tout |'appareil-

lage pour la transition de couplage.

Dans un second projet, la locomotive
est équipée de deux bogies classiques a
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Figure 9. — Projet d'une locomotive tricourant & deux bogies monomoteurs.

deux moteurs entrainant chacun indivi-
duellement un essieu. Les deux moteurs,
connectés en permanence en paralléle,
remplacent un moteur dans le schéma de
locomotive & bogies monomoteurs. Ce
schéma double |'appareillage d'inversion
du sens de marche et de shuntage des
inducteurs.

Un troisiéme projet est inspiré du sché-
ma de |'automotrice bitension « Benelux »
(fig. 10). La locomotive possede deux
équipements & deux moteurs démarrant
synchroniquement en deux couplages.
Connectés en série, ces équipemz2nts sont
alimentés & 3 kV en Belgique. Branchés
en paralléle, ils sont alimentés a 1,5 kV en
Hollande. En France, ils sont alimentés
indépendamment par un bloc redresseur.
Ce schéma multiplie les contacteurs de
couplage, mais donne deux gammes de
réglage de la vitesse de la locomotive,
correspondant aux deux couplages des
moteurs de traction.

Pour obtenir un fonctionnement indé-
pendant des deux blocs redresseurs, le
secondaire du transformateur est décom-
posé en deux enroulements alimentant
chacun un ensemble de cellules redres-
seuses montés en pont de Graetz (fig.
11). Dans ce montage, les redresseurs sont
placés suivant les quatre cotés d'un lo-
sange. Le secondaire du transformateur

Sur le réseau é_g@_g. Sur le reseau néerlandais.

(Cliché A.I.M.)

alimente le pont par deux sommets oppo-
sés: les deux autres sommets sont les
deux bornes pour le circuit & courant con-
tinu. Toutefois, ce courant obtenu en par-
tant d'une source de courant alternatif
monophasé est loin d'étre constant. La
tension redressée, constituéde d'une succes-
sion de demi-sinusoides, déverse dans les
moteurs un courant ondulé c'est-a-dire un
courant continu auquel se superpose toute
une série de courants alternatifs de fré-
quence 100 et multiples pairs de 100 mais
dont les amplitudes décroissent avec la
fréquence. Pour étouffer ces courants al-
ternatifs, les redresseurs alimentent |'équi-
pement de traction au travers de résis-
tances inductives. Ces selfs de lissage ne
suppriment pas l'ondulation de courant
mais en réduisent |'amplitude ; c'est pour-
quoi le moteur de traction doit étre étu-
dié pour fonctionner en courant continu
et en courant légéreament ondulé.

Les moteurs des services auxiliaires pour
I'entrainement des ventilateurs pour les
moteurs de traction et des compresseurs
fonctionnent en courant continu 1,5 kY
(fig. 12). Sur le réseau néerlandais, ils
sont alimentés directement a la caténaire.
Sur le réseau belge, ils sont connectés en
série pour etre alimentés par la caté-
naire & 3 kV. Sur le réseau francgais, leur
puissance est fournie en supplément par
un des deux blocs redresseurs.
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La connexion en série de deux moteurs
pour l'entrainement des ventilateurs ne
présente aucun inconvinient., En effet, le
couple résistant d'un ventilateur varie
comme le carré de la vitesse : si les cou-
ples opposés sur les arbres de deux mo-
teurs ne sont pas rigoureusement éegaux,
le moteur le moins chargé accélére lége-
rement pour rétablir I'égalité des couples
exigée par l'égalité du courant traversant
ces moteurs connectéds en série. Le fonc-
tionnement est donc stable moyennant
une petite différence dans les vitesses des
ventilateurs. Pour |'entrainement du com-
presseur, la solution des automotrices Be-
nelux est appliquée : deux moteurs com-
mandent le méme compresseur; ils sont
connectés en série ou en paralléle d'aprés
leur tension d'alimentation.

Les commu‘ations de circuits a effec-
tuer pour fonctionner sur trois réseaux
sont nombreuses ; de plus, en cas d'ava-
rie, il faut pouvoir éliminer les moteurs
d'un bogie ou un bloc redresseur. Le
commutateur avec ses contacteurs & com-
mande par cames est presque aussi im-
portant que |'‘équipement de démarrage
et de shuntage des moteurs de traction.
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(Cliché A.I.M.)

Le commutateur de la locomotive & quatre
moteurs peut réaliser les couplages sui-

vants (fig. 13) :

— alimentation & 25 kV, les quatre mo-
teurs de traction en service.

— alimentation & 25 kY, les moteurs d'un
bogie éliminés.

— alimentation & 25 kY, les moteurs de
I'autre bogie éliminés.

— alimentation & 25 kV, le bloc redres-
seur n° | éliminé.

— alimentation & 25 kV, le bloc redres-
seur n° 2 éliminé.

Lors de l'élimination d'un bloc redres-
seur, les deux groupes de deux moteurs
d'un bogie sont connectés en série pour
leur alimentation par le bloc restant en
service. Cette disposition présente |'avan-
tage de conserver l'effort au crochet et
de ne réduire que la vitesse lorsque la

locomotive avariée fonctionne & demi-
puissance :

— alimentation & 1,5 kV, les quatre mo-
teurs de traction en service.

— alimentation & 1,5 kY, les moteurs d'un
bogie éliminés,
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Figure |Il. — Montage des redresseurs en pont de Graetz.

— alimentation & 1,5 kY, les moteurs de
I'autre bogie éliminés.

— alimentation a 3 kY, les quatre mo-
teurs de traction en service,

— alimentation & 3 kY, les moteurs d'un
bogie éliminés.

— alimentation & 3 kY, les moteurs de
I'autre bogie éliminés.

Le commutateur ne peut changer de
position qu'a vide lorsque les deux pan-
tographes sont descendus.

La locomotive posséde deux disjonc-
teurs : un disjoncteur & courant alternatif
pour |'alimentation du transformateur par
la ligne caténaire a 25 kV ; un disjoncteur
4 courant continu pour alimentation des

circuits de traction par les lignes caté-
naires & 1,5 kV et 3 kV (fig. 14).

L'enclenchement du disjoncteur a cou-
rant alternatif sous les caténaires a 1,5 kV
ou 3 kY provoquerait un court-circuit
ligne terre au travers de |'enroulement
primaire du transformateur. Sous la cate-
naire monophasée, il n'est pas permis
d'appliquer les 25 kV & la borne d'entrée
du disjoncteur & courant continu dont
I'isolement est insuffisant pour cette ten-

Couranl el

Y Jension

d o /f_qne'.

3 Couranl dans

les redresseurs

Cou ranf Ef
Pﬁ'ﬂsfaﬂ t.'.'ﬂ"'f‘l"
conlinu.

(Cliché A.l.M.)

sion. Ce disjoncteur doit donc étre pré-
cédé d'un sectionneur dont |‘ouverture
assure l'isolement de |'appareillage & cou-
rant continu. |l faut donc vérifier la ten-
sion de la ligne caténaire avant de per-
mettre la fermeture du sectionneur et |'en-
clenchement d'un des deux disjoncteurs,
tout en s'assurant que |'équipement de la
locomotive est effectivement couplé pour
fonctionner & la tension fournie par la
ligne.

La détection de |a tension & la caté-

naire est effectuée par deux groupes de
relais :

— un premier groupe distingue la nature
de la tension: continue ou alterna-
tive.

— un second groupe détermine la valeur
de la tension continue: |,5 kV ou

3 kY.

La locomotive est équipée de deux pan-
tographes servant respectivement a la
captation du courant continu et alterna-
tif. Toutefois, l'icolement du pantographe
a courant continu est réalisé pour 25 kV.
Lors de la mise en service de la locomo-
tive, un des deux pantographes se léve,
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Figure 12. — Projet d'une locomotive tricourant : alimentation des circuits auxihaires.
DUR : Disjoncteur ultra-rapide & courant continu.
MCI-MC2 - Moteur double de compresseur. |
MVYI-MV2 : Moteurs de ventilateurs des moteurs de traction.
QD + Relais différentiel. |
RCh|-RCh2 . Radiateur pr. le chauffage des postes de conduite.
Re :+ Pont redresseur.
SL : Self de lissage.
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RCA LT—*
Dis/
RP 25 kv.
5 CA
RTN = RTN
RCC 1500V 3000V
GC. " cC
I
Figure 14. — Projet d'une locomotive tricourant relais pour la vérification de la tension
a la caténaire. (Cliché A.I.M.)
LEGENDE
C . Condensateur.
Dsj. 25 kV-CA : Disjoncteur & 25 kY pour courant alternatif.
DUR-CC . Disjoncteur ultra-rapide pour courant continu.
RCA . Relais de tension & courant alternatif.
RCC + Relais de tension a courant continu.
RP : Résistance potentiométrique.
RTN-1500V-CC  : Relais de tension nulle & 1500 V courant continu.
RTN-3000V-CC  : Relais de tension nulle & 3000 V courant continu.
S . Sectionneur pour l'isolement des circuits & courant continu.

A |

sectionneur et disjoncteurs ouverts, pour

le palpage de la ligne caténaire.

Le circuit de détection de la nature de
la tension est branché entre les barres de
toiture connectant les deux pantographes
et le rail. || comporte un transformateur
de tension en série avec une résistance
shuntée par une capacité. Le secondaire
du transformateur alimente un relais de
tension alternative. La résistance sert de
potentiométre pour alimenter un relais
de tension continue. Sous le réseau mono-
phasé, le courant alternatif ligne-terre est
dérivé par la capacité ; seul, le relais de
tension alternative enclenche et autorise
la fermeture du disjoncteur 25 kV a con-
dition toutefois que le commutateur ait

192

- Transformateur de tension.

couplé les circuits de la locomotive pour
le fonctionnement dans ce systéme d'élec-
trification. Sur le réseau & courant con-
tinu, le primaire du transformateur de
tension constitue une résistance négligea-
ble, le courant ligne-terre passant dans
la résistance potentiométrique alimente le
relais de tension continue. L'enclenche-
ment de ce relais donne |'ordre de fer-
meture & vide du sectionneur. Derriere ce
sectionneur est connecté un dispositif de
détection de la valeur de Ila tension
identique & celui des automotrices Bene-
lux. Ce dispositif n'autorise |'enclenche-
ment du disjoncteur & courant continu
que si le commutateur occupe la position
correspondant & la tension de la caté-
naire.



V. = L’EQUIPEMENT BIMORPHE

CONTINU-TRIPHASE

Les automotrices des chemins de fer
italieris de I'Etat

Qutre leur réseau électrifié en courant
continu 3 kV, les Chemins de Fer ltaliens
possédent encore dans le quadrilatére
Turin, Vintimille, Génes, Alexandrie 1200
km de lignes électrifiées en courant tri-
phasé 3,3 kV-16 23 Hz. L'électrification de
ces lignes sera refaite en courant continu,
mais cette conversion s'étendra sur une
période de 10 ans. En attendant, il faut
renouveler le matsriel roulant par des
automotrices qui, non seulement, pour-
ront circuler sur les lignes & courant con-
tinu et triphasé mais seront encore utili-

sables plus tard lorsque la conversion de
I'électrification sera terminée.

Les Chemins de Fer Italiens ont mis en
service sur ce réseau triphasé des rames
composées d'une automotrice de 800 CV
prélevée dans leur parc de matériel & cou-
rant continu et d'une ou de deux remor-
ques (8). Une de ces remorques est équi-
pée d'une sous-station convertissant |'éner-
gie électrique triphasée, prélevée a la
ligne caténaire en courant continu pour
la fournir & la motrice (fig. 15). Les
pantographes de la « remorque sous-sta-

Figure 15. — Schéma des circuits de puissance de |'automotrice italienne AL840. (Cliché A.l.M.)

Molrice

3000V cc.

3600V, C! Iriphasé 16 $ Hz

Remorgue

P1 !

DUR ——~

£ y::?emenf de

Iraclion a cc.

| e———e ——

D.Ir

C : Coupleur haute tension.

DUR : Disjoncteur ultra-rapide pour courant continu.
Di- TE . Disjoncteur pour courant triphasé.

Ex. - Exci.rons redresseurs.

Pl . Pantographe pour courant continu.

P2-P3 . Pantographe pour courant triphasé.

S - Sectionneur des circuits de la remorque.

Tf - Transforma'.eur triphasé.
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tion »sont doubles pour permettre la cap-
tation du courant sur les deux caténaires
constituant deux pdles de la distribution
triphasée ,le troisieme pdle étant connecté
au rail. Sous le plancher de la remorque
sont suspendus : un transformateur, deux
groupes de trois excitrons et leur appa-
reillage de commande et de protection.
Pour éviter tout danger d'incendie sur un
véhicule pour voyageurs, le transfermateur
et les excitrons sont a refroidissement &
air par ventilation forcée. Afin de réduire
la tension & bloquer par chaque redres-
seur, les six excitrons sont montés en deux
voies. Les ondulations du courant continu
obtenu en partant d'une source triphasée
sont suffisamment atténuées et ce courant
ne doit plus étre lissé par des selfs. Le
courant est fourni & la motrice par l'inter-
médiaire d'un coupleur haute tension mo-
nopolaire, le retour du courant s'effec-
tuant par le rail.

Le fonctionnement de cet équipement
bimorphe est le suivant:

— sur le résequ & courant continu, les
pantographes triphasés de la remorque
sont abaissés. Un sectionneur isole la
remorque de la motrice.

— sur le réseau & courant triphasé, la
motrice abaisse ses pantographes et

recoit I'énergie de la remorque par le
coupleur.

Aucune disposition n'est prévue pour
parer aux conséquences d'une erreur de
manceuvre des pantographes. L'exp32-
rience a démontré que la levée du panto-
graphe & courant continu sous la caté-
naire triphasée court-circuitant les deux
phases aériennes, provoque le déclenche-
ment de la sous-station mais ne cause
aucun dommage & l'équipement de la
motrice.

La mise au point de redresseurs a fort
courant simples et robustes pour étre
adoptés sur du matériel roulant a apporté
la solution de ['‘équipement bimorphe.
Lorsque le bloc transformateur-redresseur
et |'équipement de traction sont installés
dans la caisse de la locomotive, il faut se
contenter d'un équipement de démarrage
moins parfait pour ne pas dépasser le
poids et ['encombrement imposés. La so-
lution consistant & accrocher un fourgon-
redresseur a une locomotive est moins
élégante mais elle présente ['avantage
d'accoupler une excellente sous-station @
une excellente locomotive. De plus, elle
est économique car elle ne demande que

la dépense d'une sous-station mobile.

VI. - LEQUIPEMENT POLYCOURANT

Les automotrices quadricourants pour les
trains Trans-Europ-Express (T.E.E.)

Un équipement polycourant n'est que
la combinaison d'équipements bicourants.
Si le besoin de locomotives polycourants
ne se manifeste pas, il n'en va pas de
méme pour les automotrices depuis que
les services des trains Trans-Europ-Ex-
oress s'étendent & travers plusieurs pays.

Les Chemins de Fer fédéraux Suisses
projettent la mise en service, en 1961, de
trains d'automotrices quadricourants sur
la ligne Zurich-Milan-Simplon-Paris (9).
Elles doivent circuler dans quatre syste-
mes d'électrification. Sur les réseaux a
courant continu frangais & 1,5 kV et ita-
liens & 3 kV, elles fonctionnent comme
les équipements bitension. Sur les ré-
seaux monophasés frangais a 25 kV-50 Hz
et suisses a 15 kV-16 25 Hz, des redres-

seurs au silicium transforment le courant

|94

alternatif en courant continu. Les services
auxiliaires sont alimentés en courant tri-
phasé. Sur les réseaux monophasés, un
groupe Arno convertit le courant mono-
phasé capté & la ligne caténaire en cou-
rant triphasé. Sur les réseaux & courant
continu, un moteur double & courant con-
tinu entraine le groupe Arno qui devient
un alternateur triphasé.

La rame, d'un poids total de 243 t, se
compose de cinq éléments : deux voitures
avec poste de conduite aux extrémités
une voiture ordinaire, une voiture restau-
rant-bar, une voiture avec cuisine et com-
partiments de service. Cette derniére voi-
ture est aussi la locomotive d'une puis-
sance de 2800 CV. Elle porte les quatre
pantographes & utiliser dans les quatre
réseaux ; elle posséde quatre motzur in-
stallés dans deux bogies a trois essieux.



Vil. - CONCLUSION

Aprés les tatonnements propres aux dé-
buts (la technique semble chercher exclu-
sivement la solution des équipements de
traction polycourants par I'emploi de re-
dresseurs. C'est d'ailleurs par le biais de
'équipement bimorphe que les conver-
tisseurs statiques de courant se sont in-
troduits dans I'évolution du matériel de
traction. Les locomotives & redresseurs
ont été ensuite utilisées sur les réseaux
électrifiés en courant monophasé a fré-

quence industrielle en comparaison avec
les locomotives & moteurs directs qu'elles
ont rapidement éliminées en les surclas-
sant. L'expérience acquise par la mise au
point de ces locomotives & redresseurs
permet de réaliser & présent des équipe-
ments polycourants combinant des élé-
ments de construction et de fonctionne-
ment éprouvés. Le probléme de la loco-
motive polvcourant peut donc étre con-
sidéré comme résolu.
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WAY

LA NOUVELLE MOTRICE TYPE 9000 DE LA
SOCIETE DES TRANSPORTS INTERCOMMUNAUX

DE BRUXELLES

par R. HANOCQ, Directeur
du Service Matéricl Roulant

de la S.T.l.B.

i. - Description de la voiture transformeée

Les 100 motrices de la série 4000 (fig. |
et 2), faisant partie actuellement du parc
de la Société des Transports intercom-
munaux de Bruxelles, ont été construites
entre 1928 et 1933. Elles sont constituees
d'une caisse en bois avec chassis en acier,
'ensemble étant monté sur un truck
« Brill » du type 79 Ex2, & 2 essieux fixes,
dont |'empattement est de 3 m et dont
la timonerie de frein, du type intérieur,
est munie d'un dispositif de rattrapage
automatique qui maintient constant le jeu
entre sabots et bandages. Quarante-sept
d'entre elles sont équipées de 2 moteurs
MTV 215 de 70 ch unihoraire, tandis que
les autres sont munies de 2 moteurs V
65 S de 117 ch unihoraire. Ces deux types
de moteur sont autoventilés, avec car-
casse en une piéce et pourvus de paliers
d'induit & rouleaux et de pdles auxiliai-
res de commutation. Les premiers sont
suspendus par le nez et accouplés & des
engrenages & denture hélocoidale ; les
seconds sont entierement suspendus, avec
réducteur indépendant et accouplement
par disques en caoutchouc.

Au début de 1959, comme il s'avérait
nécessaire de procéder & la revision ge-
nérale de ces véhicules et notamment
de leur superstructure, il a été décidé de
profiter de ces travaux importants pour
transformer celle-ci de maniére & confé-
rer aux bouts avant et arriére un aspect

moderne se rapprochant de celui des
motrices P.C.C. en service sur le réseau
ade Bruxelles.

LE ROULEMENT ET LA SUSPENSION

de la voiture sont améliorés respective-
ment par le remplacement des boites a
huile & coussinets par des boites a rou-
leaux et par l'installation de 4 amortis-
seurs télescopiques.

LE CHASSIS DE CAISSE de la voiture

transformée est l'ancien chassis en acier,
formé de longerons et traverses en profi-
lés normaux, assemblés par goussets et
rivets. || est allongé & chacune de ses
extrémités par un avant-corps form3 d'une
traverse de téte ot de deux faux longe-
rons en tdle pliée, sur lesquels est soudée
une tdle antitélescopique destinée a ren-
forcer le chassis des plates-formes.

LES LONGS-PANS sont constitués de
tubes 50 %50 X 2 et de 70 X 50 X 3, en
acier S.M. étiré a froid, de 50 kg/mm?* de
résistance et assemblés par soudure sur
gabarit. lls sont réunis au chassis au moyen
de rivets et sont recouverts extérieurement
de téles en alliage d'aluminium & 1,25 9%
de Mn, récupérées des anciennes motri-
ces

LES BOUTS EXTREMES de la voiture

sont constitués d'une ossature formée
d'éléments en tdle d'acier pliée, assem-
blés par soudure sur gabarits et revetue
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— Motrice type 4000

Figure |.

extérieurement d'une tole en alliage

léger.

LA TOITURE se compose de deux lon-

grines principales, de cintres principaux
situés au-dessus des montants et de cin-
tres intermédiaires, chacun de ces élé-
ments étant formé de téles cintrées,
pliées et soudées entre elles. Ces diffe-
rents éléments sont assemblés entre eux
par soudure sur gabarit.

La tole de bandeau des longs-pans re-
couvre les parties arrondies de la toiture,
tandis que la partie centrale de celle-ci
est recouverte de planchettes en bois
avec toile rendue imperméable par un
produit approprié.

LE REVETEMENT INTERIEUR se com-
pose de panneaux de bois en triplex de
6 mm d'épaisseur, disposés de maniere
a utiliser au maximum la largeur inté-
rieure de la voiture.

LE PLAFOND qui s'étend d'un bout a
'autre de la voiture est constitué de toles
en aluminium & 1,25% de Mn de | mm
d'épaisseur.

LES VITRES qui sont en verre de sécu-
rité comprennent deux parties.

La vitre inférieure est fixe et placée
dans l'ouverture de la caisse, avec inter-
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(Pfoto B. Dedoncker)

position de joints en caoutchouc appro-
priés. La vitre supérieure est placée dans
un cadre en alliage léger, pouvant s'ouvrir
par rabattement vers l'intérieur; elle est
maintenue dans ses positions d'ouverture
et de fermeture par de petits dispositifs
a ressort.

L'AMENAGEMENT INTERIEUR de la
voiture est sobre et agréable grace & I'ab-
sence de toute cloison transversale.

Des colonnes et barres horizontales po-
sées judicieusement assurent aux usagers
un maximum de sécurité et de confort.

LES POSTES DE CONDUITE ET DE
PERCEPTION ont été eppropriés. La po-

sition du siege du conducteur est régla-
ble verticalement et horizontalement.
Comme auparavant, le receveur est assis
a poste fixe ; le coussin de son siége peut
etre relevé, ce qui lui laisse la possibilité
de travailler debout. Les deux postes sont
complétés par des miroirs rétroviseurs per-
mettant au personnel de surveiller aisé-
ment la circulation intérieure des voya-
geurs.

A l'avant et a l'arriére est installé un
INDICATEUR DE PARCOURS & bandec
transparente, manosuvrable de la plate-
form2. Un indicatzur latéral avec une
seule bande transparente donnant le nu-



méro de la ligne, est adossé au siege
du receveur.

LES EQUIPEMENTS ELECTRIQUES de
la voiture n'ont pas été modifiés; tou-
tefois, les gaines de cablage en bois ont
été remplacées par des gaines métalliques
dont |'étanchéité a été particulierement
soignée.

L'ECLAIRAGE de la partie centrale
de la voiture est réalisé au moyen de
4 tubes fluorescents de 40 watts et celui
de la plate-forme arriere par un tube
de 20 watts. Ces tubes sont protégeés par
des coquilles semi-cylindriques en ma-
tiere plastique translucide et par des
appliques d'extrémité en alliage léger,
le tout étant aménagé de maniére a etre
étanche aux poussiéres.

Les indicateurs de parcours avant et
arriere sont éclairés chacun par un tube
de 20 watts et l'indicateur latéral par
| tube de 8 watts.

Tous ces tubes, alimentés a la tension
de 600 volts continu, nécessitent l'inver-
sion périodique de la polarité pour évi-
ter la formation de zones sombres a
'une de leurs extrémités. Cette opéra-
tion est réalisée automatiquement au
moyen d'un appareil commandé mécani-
quement par la porte avant et produisant
I'inversion aprés 50 ouvertures de celle-ci.

Figure 3. — Motrice type 9000

Ponr ce qui concerne l'éclairement in-
térieur, il est passé de 30 lux dans la
voiture non transformée & 130 lux dans la
voiture transformée, tout en maintenant
au poste de conduite un éclairement for-
tement réduit.

Lors du refoulement de la voiture, pour
éviter |'éblouissement par la glace arrie-
re, du receveur pilotant la voiture ou du
conducteur lorsqu'il la conduit & partir
de la plate-forme arriére, une résistance
appropriée peut, par la manceuvre d'un
interrupteur insta'!lé au poste de conduite
avant, étre insérée dans le circuit des
tubes fluorescents, ce qui réduit forte-
ment la tension d'alimentation de ceux-ci
et conséquemment |'éclairement intérieur.

Enfin, au plafond de chacune des pla-
tes-formes est install®, comme éclairage
de secours intérieur, un petit plafonnier
contenant une lampe de |5 watts, mise
automatiquement en service en cas de
panne de courant & 600 volts.

Les plafonniers de I'éclairage de se-
cours intérieur, le phare, les feux stop, le
feu rouge arriere de secours et les indi-
cateurs de direction sont alimentés a
basse tension par une batterie alcaline
de 40 volts, 10 ampéres-heure, chargée
par le courant de retour du compresseur,

tandis que les feux de position avant et

(Photo B. Dedonckzr)




Figure 2. — Vue intérieure vers l'avant de la

motrice 4000. (Photo S.1.1.B.)

le feu rouge arriere de service forment,
avec 2 lampes éclairant la plate-forme
avant, une série alimentée & la tension

de 600 volts.
LE PLANCHER, avec son revetement

en caoutchouc strié, les deux doubles
portes pliantes, les siéges, tablettes et
garnitures intérieures en alliage léger sont
toutes piéces provenant des anciennes voi-
tures et réutilisées aprés avoir subi une
remise en état compléte et des modifica-
tions éventuelles pour leur adaptation a
la nouvelle caisse.

Les dispositifs de freinage, la comman-
de pneumatique des sabliéres et les ap-
pareils de choc et traction et de ramas-
se-corps qui existaient auparavant n'ont
pas été modifiés mais adaptés aux formes
et dimensions des nouvelles plates-formes.

De méme, les dispositifs de demande
d'arréet, de commande des portes et le
chauffage par plagques & rayonnement,
n'ont guére subi de changement.

Parmi LES NOUVEAUX ACCESSOIRES,

il faut noter un essuie-glace & comman-
de pneumatique ainsi qu'un gong avertis-
seur & commande électrique et automa-
tique.

Plusieurs DISPOSITIONS SPECIALES
DE SECURITE ont ,en outre, été prises en
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vue de permettre ultérieurement |'utili-
sation éventuelle de la motrice transfor-
mee en service « one-man car ), sous cer-
taines conditions.

— Clest ainsi qu'un dispositif de com-
mande de marche arriére, placé sous la
plate-forme arriére, permet de faire re-
fouler le véhicule & faible vitesse sur une
longue distance. Ce dispositif est action-
né au moyen de la manette du control-
ler principal du poste de conduite avant.
Il posséde 3 positions de manceuvre :
freinage pneumatique (stationnement),
dérive et traction.

Lorsque le conducteur enléve la manet-
te du controller principal, il provoque, par
l'intermédiaire  d'électro-valves appro-
priées, le freinage pneumatique de la voi-
ture, freinage qui est supprimée dés la
manceuvre du dispositif de commande de
marche arriere. Le refoulement, comman-
dé de l'arriere, se fait avec les 2 mo-
teurs de traction en série et avec la tota-
ité de la résistance de démarrage.

— Dans ces conditions de refoulement,
le conducteur peut, en outre, utiliser un
dispositif de commande électrique des
aiguillages analogue & celui des motrices

P.C.C.

— D'autre part, chaque battant de la
porte avant est actionné par un moteur,

Figure 6. — VYue intérieure vers l'avan” de la
motrice type 9000.

(Phota S.71.1.B.)




tandis que les 2 battants de la porte ar-
risre sont commandés par un seul et
meme moteur.

Lorsque la voiture est desservie par
deux agents et que le conducteur appuie
sur le bouton d'ouverture de la porte
avant, les 2 battants s'ouvrent en meme
temps. Par contre, lorsque la voiture est
desservie par un seul agent et que le
conducteur appuie sur le méme bouton,
seul le battant avant de cette porte
s‘ouvre.

— Le poste de conduite avant est mu-
ni d'un rétroviseur extérieur escamota-
ble, commandé électro-pneumatiquement
par bouton poussoir. |l permet au con-
ducteur de surveiller, aux arrets, le mou-
vement des voyageurs par la porte ar-
riere.

Lorsqu'il désire utiliser le rétroviseur
extérieur, le conducteur appuie sur le
bouton qui ferme le circuit de l|'électro-
valve du moteur de commande. Dans le
cas ou la porte avant est ouverte, cette
électro-valve reste sous tension, de sorte
que le rétroviseur est maintenu écarté de
la voiture malgré que le conducteur ces-
se d'appuyer sur le bouton.

Lorsque la porte avant se ferme, le

Figure 4. — Vue vers le poste de conduite de

la motrice type 9000.

miroir rétroviseur s'applique automatique-
ment contre la voiture.

— D'autre part, la porte arriere a été
munie de dispositifs spéciaux

— des bords sensibles, installés sur
les battants, avertissent le conducteur
de la présence d'un corps étranger
entre ceux-ci au moment de la ferme-
ture de la porte et provoquent la
réouverture automatique de celle-ci.

— des contacts & pédale, installés
dans le plancher de la plate-forme a
oroximité du marchepied, commandent
'ouverture de la porte, pour autant
que la porte avant soit ouverte et

qu'un voyageur se prépare a descendre.

— Les boutons de commande installés
sur la tablette du poste de perception
sont rendus inefficaces lorsqu'il n'y a pas
de receveur.

— Deux dispositifs spéciaux de signali-
sation installés dans le long-pan, a coté
de chaque porte et éclairés le soir par
un tube fluorescent de 8 watts, indiquent
les portes d'entrée et de sortie, qui dif-
forent suivant que la motrice est desser-
vie par un ou deux agents.

(Photo B. Dedoncker)
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Figure 5. — VYue vers le poste de perception de la motrice 9000.

(Photo B. Dedoncker)

iIl. - Travaux de transformation

La transformation des voitures 4000 a
été réalisée en différents stades

| — étude préliminaire et établisse-
ment des plans provisoires ;

2 — réalisation et adoption d'un pro-
totype ;

3 — établissement des plans définitifs ;

4 — appel a l'industrie privée pour la

fabrication d'éléments nouveaux:

5 — travaux de transformation propre-
ment dits, basés sur le systéme d'assem-
blage d'éléments préfabriqués et sur le
travail en série.

Ces travaux ont été subdivisés comme
suit :

a) travaux de préparation consistant
en l'assemblage de piéces séparées pour
former des éléments simples.

b) travaux de sous-chaines consistant
en |'assemblage de ces éléments simples
pour constituer des ensembles préfabri-
qués importants.
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c) travaux de la chaine principale con-
sistant en |'assemblage des éléments pré-
fabriqués pour former la caisse compléte.

Les éléments de montage sont des élé-
ments nouveaux, complétement usinés, ou
des éléments de remploi réusinés. Une
grosse partie des éléments nouveaux et
notamment les éléments importants com-
me les ossatures des 2 bouts et les avant-
corps du chassis ont été fabriqués dans
'industrie privée. Dans les ateliers de la
S.T.I.B. il a été procédé a la fabrication
d'éléments nouveaux, au réusinage de
pieces de remploi et au montage d'en-
sembles d'éléments. Parmi ceux-ci, il y a
lieu de citer la préparation des gaines
de cablage et |'assemblage, sur gabarits
spécialement aménagés, des ossatures de
long-pan et de toiture.

La réalisation de cette voiture a néces-
sité |'application de procédés de construc-
tion appropriés, comme le soudage, qui
intervient sous différents modes (au cha-
lumeau, par résistance et & l'arc) et |'uti-
lisation d'accessoires spéciaux de carros-
serie pour les assemblages et fixations. Le



tracage individuel des piéces a été tota-
lement exclu grace & I'emploi de calibres
d'usinage et de montage. En outre, les
équipes d'ouvriers ont été parfaitement
initiées aux travaux dont elles étaient char-
gées et ont été munies d'outillages ap-
propriés.

La chaine réalisée se compose de Il
stands :

| — démontage complet de la caisse ;

2 — revision et remise en état du
chassis de caisse ;

3 — assemblage au chassis existant des
pieces supplémentaires d'extrémité ;

4 — placement sur le chassis transfor-
mé du cablage principal de traction et
du plancher de la partie centrale;

5 — montage sur chassis et assembla-
ge des 2 ossatures de long-pan et de
'ossature centrale de la toiture ;

b — montage des ossatures des bouts
avant et arriere et des ossatures de toi-
tures des plates-formes ;

7 — montage de la téle de toiture
des plates-formes ;

8 — placement de la toiture centrale,
des tdles de long-pan et du cablage auxi-
liaire ;

9 — placement des téles des bouts

avant et arriére, des jupes latérales et
des téles de plafond ;

10 et Il — aménagement intirieur
(placement des portes, appareils électri-
ques, siéges, colonnes, mains-courantes).

La voiture est ensuite transférée a |'ate-
lier de peinture qui, aprés la seconde
couche de finition, y place les vitres.

Au début de l'organisation de la chai-
ne, en janvier 1960, la cadence de pro-
duction était de | voiture par semaine ;
elle a été rapidement portée a 2 voitu-
res par semaine pour finalement attein-
dre, vers le 15 mars 1960, la cadence
de | voiture tous les 2 jours ouvrables.
La centiéme motrice sera mise en ser-
vice d'exploitation vers le 20 décembre

1 960.

111. - Caractéristiques principales
de la voiture transformeée

La fig. 3 donne une vue extérieure de
la voiture transformée, & comparer & la
fig. | de la voiture non transformée. Les
fig. 4 et 5 donnent des vues respective-
ment du poste de conduite et du poste
de perception. Quant & la fig. 6, elle
montre une vue intérieure vers l'avant,
orise du méme endroit que pour la fig. 2.

La comparaison de ces 2 figures per-
met de se rendre compte de la nette
amélioration de l'aspest intérieur.

La capacité de la voiture transformée
est de 84 voyageurs et est intermédiaire
entre celle de 'a motrice P.C.C. et celle
des voitures & 2 essieux de type plus
ancien.

la conduite de la voiture est réalisée,
comme sur les motrices non transformées,
3 |'aide d'un controller & cames comman-
dé par manivelle. Le frein de service fonc-
tionne comme auparavant & l'air compri-
mé, au moyen du robinet de mécanicien
généralement utilisé a la S. 1.5,

Les caractéristiqeus principales de la
voiture transformée sont : (voir schéma
figure 7) :

— longueur hors tout : 10,834 m
— longueur de caisse entre bouts extre-
mes : 10,634 m
— largeur hors tout: 2,136 m
— empattement des essieux: 3,000 m
— porte-a-faux : avant: 3902 m
arriere : 3732 m

— diamétre des bandages
a |'état neuf: 0,800 m

avec moteurs MTV 215 : 129 t
avec moteurs V 65 S: 13,7 t

— tare :

— capacité : assis : 18 voyageurs

debout : 66 »
totale : 84 »
— poids de la voiture complétement
chargée :
avec moteurs MTY 215 18,8 t
avec moteurs V 65 S : 196 ¢t
— tare par place offerte:
avec moteurs MTV 215 154 kg
avec moteurs V 65 S : 163 kg
— puissance uninoraire :
avec moteurs MTV 215 140 ch
avec moteurs V 65 S: 234 ch
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— puissance unihoraire par place offer-
te : avec moteurs MTVY 215 : 1,7 ch
avec moteurs V 65 S: 2.8 ch
— puissance unihoraire par tonne de ta-
re : avec moteurs MTVY 215: 10,9 ch
avec moteurs V 65 S: 17,1 ch
La tare, qui est de 12,9 tonnes pour
une voiture transformée avec moteurs
MTV 215, de 10,634 m de longueur de
caisse, est pratiquement identique & celle
d'une voiture non transformée de 9,600 m
de longueur de caisse.

En conséquence, la tare par métre de
longueur de caisse est passée de 1,35 t
pour la voiture non transformée & 1,21 t
pour la voiture transformée, d'ol légeére
réduction de poids due & |'utilisation d'une
ossature métallique.

Les nouvelles voitures, dénommées 9000
et mises en service sur le réseau de Bru-
xelles depuis le 2 avril 1960 ont rencon-
tré généralement la faveur, tant du pu-
blic que du personnel qui les dessert.
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UN LIVRE
FERROVIAIRE...

TROUVE TOUJOURS A LA

— Schéma de la nouvelle motrice type 9000.

(Dassin S.T.l.B.)

LIBRAIRIE MINERVE
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7, rue Willems, 7 — BRUXELLES — Téléphone 18.56.63
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NOUVELLES RAMES POUR LA
« PICCADILLY LINE» (METRO DE LONDRES)

A premiére rame de sept voitures
« Argent » est entrée en service

le 14 décembre 1959.

Elle offre 15 % de places de plus
que les rames standard roulant sur
cette ligne et avec son éclairage
fluorescent et sa suspension sur caout-
chouc, elle offre un confort amélioré.

Cette rame est la premiére d'une com-
mande placée auprés de la Metropolitan-
Cammell Carriage & Wagon C° Ltd de
Saltley-Birmingham ; cette commande de
10 millions de Livres, passée en [958,
est la plus importante de matériel d'«Un-
dergroundy» depuis la guerre.

Cette rame fait suite aux trois rames
orototypes roulant déja sur la ligne. Les
suivantes seront mises en service a la
cadence d'une par quinzaine & peu pres,
et seront toutes livrées pour 1962.

Toutes les rames de la « Piccadilly Line »
seront donc d'ici |& remplacées, saut 15
du type 1938 et les trois prototypes de
1 956.

Les faces des voitures sont revetues
de feuilles d'un alliage d'aluminium non
peint donnant une apparence « Argent
ot les trains sont munis d'indicateurs de
direction transparents au-dessus de la
porte d'intercommunication d'about.

Comme l'intérieur des voitures, les in-
dicateurs de direction et les coffrets con-
tenant le numéro du train sont éclairés
par tubes fluorescents.

La plus grande partie de |'équipement
de contrdle a été placée sous les plan-
chers augmentant ainsi de 15 % environ
la capacité de transport des voitures,
comparativement aux autres rames.

oar G. DESBARAX et P. PITSAER

d'aprés une note du

LONDON TRANSPORT EXECUTIVE

La disposition transversale des sieges
se faisant face 2 & 2 a été gardée comms
dans lec prototypes, de méme que l'em-
ploi du caoutchouc dans la suspension
de la traverse danseuse et des boites
d'essieux, offrant ainsi aux passagers un
roulement plus doux et éliminant les cau-
ses d'usure qui nécessitaient de gros frais
c¢'entretien.

Une innovation est le placemant d'indi-
cateurs de vitesse.

Les accessoires tels que: portes sans
rails-quides, verrouillage des portes par
interrupteurs & mercure, indicateurs lu-
mineux de fermeture correcte des portes,
placés sur le toit, encadrement caout-
chouté dec fenétres, commande perfec-
tionnée du retrait des patins de prise de
courant et un systéeme modifié de frein
électro-pneumatique, destinés a augmen-
ter la sécurité et a faciliter I'entretien, ont
fait leurs preuves sur les prototypes.

La nouvelle rame a été livrée au Lon-
don Transport le 2 décembre 1959, mais
sans les moteurs de traction.

Depuis lors ces derniers ont été pla-
cés ainsi que le restant de |'équipement
et les deux éléments de la rame (un de
trois voitures et un de quatre) ont été
expérimentés a fond.

l.'arrivée de ce nouveau matériel per-
mettra le transfert de certaines rames
de la «Piccadilly Line» & la « Central
Line » dont les trains pourront étre por-
tés & huit voitures par l'adjonction d'une
quatrieme motrice.

De cette fagon ce transfert permettra
d'augmenter la capacité des deux lignes
en méme temps, du fait de |'augmenta-
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La premiére des nouvelles rames de la « Piccadilly Line ».

tion de la capacité des nouvelles rames
de la « Piccadilly Line» et de l'augmen-
tation du nombre de voitures de la
« Central Line ».

Si les nouvelles rames avaient été pla-
cées d'abord sur la « Central Line» il
n'‘eut pas été possible d'augmenter la

(Photo London Transport Executive)

capacité de la « Piccadilly Line » dont les
quais des stations souterraines ne peu-
vent recevoir que des trains de sept voi-
tures.

Les nouveaux véhicules sont dis aux
plans de Mr. AW. Manser, Ingénieur
en chef au London Transport.

Description du nouveau materiel

Le nouveau matériel pour la « Piccadil-
ly Line» dont la premiére rame vient
d'etre mise en service, a été choisi aprés
de longues expériences effectuées avec
les trois prototypes fournis par trois fir-
mes différentes.

La commande de 7& nouvelles rames a

été taite en aolt [1958.

Ces trains, connus sous le nom de
type « 1959 » remplaceront tout le ma-
tériel de la « Piccadilly Line » & l'excep-
tion des rames type 1938.

Le matériel actuel date de 3¢ ans.

Les nouvelles voitures comportent de
nombreuses améliorations déja apportées
au type 1938, mais citons en outre |'em-
ploi du caoutchouc dans la suspension,
I'éclairage fluorescent et le revétement
des voitures en feuilles d'alliage d'alumi-
nium non peint.

Cette derniére particularité entraine
une réduction de la tare et conséquem-

208

ment de la consommation d'énergie, et
permet une économie de peinture de 3
cwt (152 Kgs) par véhicule, & quoi il
faut ajouter la diminution des frais d'en-
tretien ultérieurs.

Bien que le London Transport ait pu
réaliser de substantielles économies de
poids sur le matériel de surface d'aprés
guerre, cette possibilité est beaucoup
moindre sur le matériel « underground ».

La limitation de place sur ce matériel
exige une structure du chassis assez com-
pliquée qu'il serait fort difficile de réali-
seir économiquement en alliages légers.

Les ossatures des caisses sont déja en
acier léger donnant peu de possibilité a
un allégement supplémentaire.

Chaque rame de la « Piccadilly Line »
consiste en un train de sept voitures, la
construction des stations souterraines ne
permettant pas une plus grande longueur.



Ce train de sept voitures est formé de
2 éléments, un de trois et un de quatre
voitures ; chaque élément comporte une
unité motrice avec poste de conduite &
chaque bout, de telle fagon a pouvoir
employer des rames de trois ou de quatre
aux heures creuses.

Les éléments de quatre voitures sont
composés d'une motrice, une remorque,
une motrice sans poste de conduite et une
motrice.

Les éléments de trois voitures ont deux
motrices avec une remorque intercalée.

Des accouplements automatiques «Wed-
glock» sont fixés & chaque extrémité des
éléments avec connexions pneumatiques et
électriques.

Bogies

Le bogie & 2 essieux est d'un type
tout nouveau avec des blocs de caout-
chouc travaillant par compression et ci-
saillement au lieu des ressorts en acier
traditionnels. Des prototypes de ce bogie
ont parcouru environ 200.000 miles
(322.000 Km) depuis 1954 ; ils étaient
basés sur un prototype précédent mis en
service en |947.

La traverse danseuse, montée normale-
ment sur des ressorts & boudins, est sup-
portée & chaque extrémité par deux
blocs cylindriques de caoutchouc en for-

Yue d'un bogie moteur des nouvelles rames.

me de « V » renversé, et inclinés latérale-
ment pour résister a toutes les forces
agissant sur la traverse. Des amortisseurs
hydrauliques sont destinés & absorber les
oscillations verticales et latérales.

La suspension sur les essieux a été ré-
étudiée : chaque boite d'essieu peut se
mouvoir entre 2 blocs de caoutchouc lo-
gés dans des boites en acier coulé ; cel-
les-ci sont reliées entre elles et fixées au
chassis du bogie rigidement d'un coté,
et de l'autre au moyen de vis de ma-
niere & compenser |'usure des roues.

L'emploi de la suspension sur caout-
chouc a pour but de réduire les frais
d'entretien par élimination des causes
d'usure telles que points de friction, gou-
pilles et ressorts en acier, sans oublier
une réduction du bruit particulierement
dans les tunnels. La durée de vie d'un
bloc de caoutchouc sera déterminée par
I'expérience, mais on peut |'évaluer rai-
sonnablement & 10 ans.

Le chéassis de bogie est construit en
téles d'acier, les traverses étant fixées au
moyen de rivets.

Le bogie est asymétrique ; cette prati-
que courante sur les bogies mono-moteurs
du matériel du London Transport, a pour
but d'obtenir une adhérence plus forte
des roues motrices. Chaque voiture mo-
trice a deux moteurs de traction sus-
pendus par le nez, les pattes d'appui

(Photo London Transport Executive)




Yue intérieure d'une voiture.

étant munies de roulement & rouleaux et
attaquant chacun l'essieu intérieur du bo-
gie au moyen d'un engrenage hélicoldal.

Le freinage se fait par sabots non
métalliques & raison de deux par roue;
chaque sabot a son cylindre de frein in-
dividuel avec réglage automatique. Tou-
te timonerie est éliminée.

Les blocs de frein sont d'un nouveau
type plus épais afin de réduire les trais
d'entretien ; ils seront appliqués au fur
et & mesure sur tout le matériel roulant
du London Transport ; auparavant, on uti-
lisait une garniture non métallique logée
dans un support de fonte avec flasque,
cette derniére donnant le guidage latéral
nécessaire. La tringlerie est maintenant
dotée de plaques de guidage, ce qui a
permis d'éliminer le support de fonte,
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et tacilite grandement le remplacement
des sabots.

Les bogies moteurs sont munis de pa-
tins de prise de courant positits et néga-
tits. Les patins positifs (un de chaque
coté) sont supportés par une poutre de
bois fixée aux boites d'essieu. Les patins
négatits sont aussi supportés par une
poutre de bois fixée au chassis de bogie ;
pouir compenser les variations de hauteur
et de charge, il y a un levier compensa-
teur solidaire de la poutre positive. Des
précautions sont prises pour l'isolement
des patins par rapport & la caisse du vé-
hicule.



Construction de la caisse

du matériel datant de 1938 exception
faite du revétement en alliage léger non
peint au lieu d'acier.

|.'expérience acquise avec les prototy-
pes et le dernier matériel de surtace,
dont un train & revetement non peint est
en service depuis 1952, ont incité a
'utilisation d'alliage léger. Les longs pans
et la toiture sont en qualité British Stan-
dard N° 1470, N.S. 5 quart dur. Le reste,
y compris les abouts, sont soit en recuit
anodisé soit dans un alliage non traitable
3 chaud. A part quelques joints de la
toiture et des montants en alliage d'alu-
minium extrudé, le chassis de caisse est
en profilés et emboutis d'acier léger,
soudés ou rivés. Les points de contact

Vue d'un poste de conduite.

de l'acier et de l'aluminium sont proté-
gés contre la corrosion électrolytique par
une application de chromate de baryum.

Une modification a été apportée a la
disposition intérieure : le compartiment
central comporte de chaque co6té du cou-
loir central 4 sieges doubl!es transversaux
se faisant face deux & deux au lieu de
2 sieges doubles tace & face au centre
et les siéges extérieurs faisant face au
dossier des précédents. Cette nouvelle
disposition facilite l'accés des siéges et
du couloir.

Les voitures ont, de chaque coété, deux
portes doubles d'une largeur de 4 pieds
& pouces (1,368 m) et une porte simple
de 2 pieds 3 pouces (0,684 m) sur les
faces d'about. Dans les motrices la porte
d'intercommunication est supprimée du

(Photo London Transport Executive)
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coté du poste de conduite, celui-ci occu-
pant toute la largeur. Les portes comman-
dées par air comprimé, sont guidées par
le sommet et roulent sur un rail plat en
acier. En s'ouvrant, elles entrent dans des
coulisses ol elles sont guidées par des
glissiéres.

Les couleurs de l'intérieur sortent des
traditionnelles garnitures en rouge et vert.
Elles ont été remplacées par de la mo-
quette marron et gris et une peinture
grise en dessous des baies. Le revete-
ment intérieur est en bois excepté le
panneautage des abouts qui est en bois
plastifié.

Equipemeni électrique

Chaque voiture motrice est équipée de
deux moteurs « série » autoventilés d'une
puissance continue de 80 CV sous 575
volts — 116 A. avec une intensité de
champ de 66 9. Suite aux essais, &
échelle réduite, d'armatures isolées aux
silicones réalisés dans les ateliers princi-
paux de réparation d'Acton et qui ont
donné satisfaction, un certain nombre de
nouveaux moteurs seront munis de cette
isolation & titre d'expérience & grande
échelle.

L'équipement de contréle de traction
est du type électro-pneumatique a arbre
a cames, utilisé dés avant la querre; il
est logé dans un coffre qui peut étre
facilement enlevé en cas de nécessité ;
les connexions sont toutes sans soudure.

Le controller principal a 3 positions de
marche : série - paralléle - shunt.

La position « série » est atteinte apres
passage sur 9 crans de résistance sous
controle automatique d'un relais d'accé-
lération. La position « paralléle » est at-
teinte apres passage sur 9 autres crans
de résistance et un cran & champ réduit,
tous aussi sous contréle d'un relais d'ac-
célération. Cette derniére position donne
la vitesse de service la plus basse, un peu
inférieure & celle de l'ancien matériel ;
un interrupteur & levier commande un
second cran shunté automatique asservi
& un relais de shuntage, ce qui donne
la vitesse de service la plus élevée ; |'en-
semble est protégé par relais d'intensité
et de potentiel ; les résistances principales
sont du type allégé & ruban bobiné.

Les circuits du controller et des auxi-
liaires sont alimentés en courant conti-
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nu 50 volts produit par un groupe mo-
teur-générateur alternateur fournissant
également du courant alternatif 115 V./
850 hz pour l'éclairage principal. Jus-
qu'ici ce courant alternatif était produit
par une bobine tournante, mais ce dis-
positif a été jugé trop bruyant et sera
remplacé par un alternateur séparé monté
sur |'extremité de I|'arbre commun. La
génératrice alimente en permanence une
batterie de secours de 23 éléments au
plomb.

L'air comprimé pour les freins, les por-
tes et I'équipement de contréle est four-
ni par des compresseurs alternatifs syn-
chronisés bi-étagés, chacun d'un débit de
30 pieds-cubes par minute. Chaque re-
morque comporte dzux compresseurs ;
conformément & la pratique en usage au
London Transport chaque élément du
train a donc deux compresseurs,

Sur les rames prototypes des dérange-
ments furent causés par un excés d'eau
dans l'installation d'air. La cause était la
réfrigération insuffisante. La nouvelle
commande prévoit des post-réfrigérateurs
en cuivre largement proportionnés; les
réfrigérateurs intermédiaires seront aussi
en cuivre au lieu d'acier, afin de parer
aux inconvénients précédemment consta-
tés et dis & des incrustations atteignant
le second étage du compresseur. Afin
d'éliminer le tartre le plus possible dans
le reste des équipements, toute la tuyau-
terie d'air est maintenant en cuivre au
lieu d'acier.

Le frein de service est du systéeme élec-
tro-pneumatique avec robinet de méca-
nicien se mettant automatiquement & la
position neutre et du type standard
L.T.E. de contréle retardateur. Le circuit
a été modifié de maniére & assurer une
parfaite sécurité et un entretien simple.
Le frein de secours est automatique a
air comprimé comme sur le matériel pré-
cédent. On a adopté des valves & sou-
papes au lieu des valves & mouvement
rotatif et des robinets isolés pour aug-
menter la sécurité et réduire |'entretien.

L'équipement pneumatique des portes
a été simplifié de maniére & ce que le
garde puisse commander toutes les por-
tes des voitures d'un méme point; en
cas d'arrét du train dans un tunnel, le
blocage des portes d'about est prévu.
En cas de danger, certaines portes peu-
vent étres ouvertes par une commande



située & l'extérieur de chaque voiture. Un
indicateur lumineux fixé & I'extérieur de
chaque voiture, avertit le personnel des
gares, de toute fermeture défectueuse
de porte.

Les lampes & incandescence de 50 V.
utilisées sur le matériel souterrain jusqu’a
ce jour ont fait place aux tubes fluores-
cents. Ceux-ci sont disposés en 2 files
de 6 tubes de 5 pieds de long et fixés au
centre du plafond. Les tubes sont calculés
pour 80 W., ce qui dépasse lintensité
d'éclairage nécessaire. En cas de panne,
la batterie fournit une alimentation de
secours & 4 lampes & incandescence si-
tuées aux extrémités de la voiture.

Le chauffage est assuré par des radia-
teurs & résistances électriques placés sous
grillages entre les supports des siéges;
il y a 12 radiateurs par voiture, donnant
une puissance calorifique d'environ 4 Kw.
's sont montés en deux séries de b ra-
diateurs, alimentés par le courant conti-
nu de 600 V. Le chauffage est commandé
de la loge du chef de train.

Les voitures motrices sont équipées d'un
indicateur de vitesse, qui consiste en une

Une nouvelle rame en gare de « Piccadilly Circus »

génératrice montée sur l'arbre du mo-
teur et connectée & un appareil placé
dans la cabine de conduite. Une résistan-
ce variable permet de compenser les
variations de diamétre des roues.

Performances

Les caractéristiques de vitesse des nou-
veaux véhicules ont été établies en con-
cordance avec celles du matériel actuel,
mais une amélioration est prévue & une
date ultérieure.

Les moteurs sont congus pour travail-
ler sur des sections a trafic intense avec
une faible réduction de champ, mais a
la vitesse des anciennes rames roulant &
plein champ. De ce fait, les moteurs at-
teignent la position plein champ & une
vitesse moindre que l'ancien matériel, ce
qui réduit la perte d'énergie par les ré-
sistances, la durée de la période d'accélé-
ration ainsi que les dimensions et le poids
des résistances de démarrage. Deux ca-
ractéristiques de marche sont prévues:
|) au premier cran de shuntage la vitesse

(Photo London Transport Executive)
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maxima est moindre pour la traversée du

centre de Londres ou la densité de trafic

est la plus élevée ; 2) le second cran de

shuntage correspondant & une vitesse plus
élevée, est a utiliser dans la périphérie ol
l'intervalle entre les trains est plus grand.

Formation et numérotation du matériel souterrain type 1959

A |'occasion de la mise en service du
nouveau matériel sur la Piccadilly Line, le

de numérotation & 4 chiffres au lieu de
5 ou & en usage depuis 1936.

London Transport retourne au systéme Voici la numérotation des nouvelles
rames :

« A» motrice «D» « A» «D»
motrice sans poste motrice motrice motrice
a poste de mamme i de a poste de & poste de e L 3 poste de
conduite conduite conduite conduite conduite
1012 — 2012 — 9013 — 1013 -+ 1014 — 2014 — 1015

* , ~ y

Elément de 4 voitures
a attelage semi-permanent

Des numéros ont été réservés au début
de ces séries pour les trois rames proto-
types 1956, qui seront éventuellement mo-
difiées pour étre interchangeables avec
le nouveau matériel 1959 et de ce fait
renumérotées.

Les motrices « A » & poste de conduite
seront numérotées de 1000 & 1314 (nom-
bres pairs seulement).

Les motrices « D » & poste de conduite
seront numérotées de 1001 a 1315 (nom-
bres impairs seulement).

Les remorques de 2000 a 2314 (nom-
bres pairs seulement).

Elément de 3 voitures
a attelage semi-permanent

Les motrices sans poste de conduite de
9001 & 9313 (nombres impairs alternés
seulement).

Normalement les voitures seront accou-
plées d'une fagon semi-permanente en élé-
ments, de sorte que le numéro de la
remorque est d'un millier plus élevé que
celui de la motrice « Ay, celui de la
motrice sans poste de conduite est de
8.000 plus élevé que celui de la motrice
«D» et le numéro de la motrice « D »
est d'une unité plus élevé que celui de la
motrice « A ».

Prototypes 1000 — 2000 — 9001 — 1001 + 1002 — 2002 — 1003

dventuellement 4 4 5 5 6 b 7

8 8 9 9 10 10 | |

Nouvea 12 12 13 13 14 14 15
matériel _ .
etc. jusqu a

1312 — 2312 — 9313 — 1313 4 1314 — 2314 — 1315

NOTE DE LA REDACTION :

L'effort de Londres pour moderniser son réseau nous améne @ donner
quelques précisions sur les principaux réseaux du monde.

Tokyo est la plus inquiétante des cing grandes capitales mondiales.
En effet, on ne sait pas trés bien quelles sont ses limites et quel est
exactement le chiffre de sa population. La construction de son réseau
métropolitain date de 1927 et son architecture est l'une des plus mo-

214



dernes. Les véhicules privés étant heureusement rares et les voyageurs de
banlieue de plus en plus nombreux, il fallait de toute urgence perfection-
ner, créer, de nouvelles lignes. Actuellement, il y en a deux. Ces lignes a
deux voies, sont construites prés du niveau de la chaussée.

Moscou posséde le métro le plus jeune et le moins « fonctionnel ».
/| est le plus luxueux. Il a un réseau de 69,8 km, alors qu'il ne s'élevait
qu'a 11 km en 1935. Il est facile d'accés, et on ne risque pas de sy
perdre. Les correspondances sont peu nombreuses. Il 'y a 145 escaliers me-
can.ques (21 km au total). Le métro de Moscou offre toutes les garan-
ties d'hygiéne et de confort. /[ ne manque au métro moscovite que
d'acquérir un réseau plus serré.

Paris a un métro qui s'étend sur 189 km, dont 160,9 km en lignes
souterraines, 18 en surface et 9,6 en viaduc. A ['origine il était exploité
par une seule compagnie qui se limitait & une seule ligne. Cela est
trés important car les lignes créées par la suite le furent indépendam-
ment les unes des autres, donc sans recoupemen: ni bifurcation (sauf
pour deux lignes : 7 et 13). Sur le plan du confort, le métro parisien
est un vieux réseau qui essaie de se rajeunir.

New York. Ce n'est qu'en 1940 que les tros compagnies de métro
fusionnérent. Jusque-la, chacune des trois compagnies avait étendu ses
lignes sans se soucier des deux autres et la structure actuelle s'en ressent
beaucoup. 90 km de lignes & trois voies, 125 km & quatre voies, deux
pour les trains directs, deux pour les omnibus, et enfin 162 km a deux
voies, L'ensemble du réseau n'a rien de trés moderne et porte la marque
du XI/Xéme siécle, mais ['automatisat.on a contribué & la réalisation
d'énormes économies de personnel. Le métro de New York a le record
de la longueur de réseau et de l'intensité du trafic.

Londres, par contre, a le plus long tunnel (plus de 27 km), le plus
grand nombre d'escaliers roulants et d'ascenseurs. C'est le doyen du
monde. Il a 17,6 km & quatre voies, 316,8 km & deux voies, 8 km a trois
voies, 20.8 km a une vole.

Son confort est encore parfaitement valable et ses « escalators »
sont des plus modernes (182 en tout). Ces escaliers roulants sont sou-
vent & quatre volées, deux montantes et deux descendantes, et paraissent
immenses. Gréce & eux et aux ascenseurs (100 pour 230 stations) la
fatique des trajets en métro en est grandement allégée.

(avec la collaboration de L. Michiels)
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DEPARTEMENT : GRAISSAGE CENTRALISE
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LA LIGNE NORD-SUD DE LA D.B.
— 1.000 KM —
VA ETRE ELECTRIFIEE

La Deutsche Bundesbahn se trouve de-
vant un vaste programme d'électrifica-
tion : actuellement 3.450 km de lignes
sont électrifiés; des travaux sont en cours
en maints endroits. Particuliérement im-
portante est ['électrification de la ligne
Nord-Sud : entre le réseau électrifié du
Sud et les points extrémes de la fourche
Hanovre-Bréme-Bremerhaven d'une part
et Hanovre-Hambourg d'autre part, s'étend
une ligne de 1.000 km qui traverse cing
Etats de la Fédération.

L'appellation « Ligne Nord-Sud » cou-
vre en réalité les sections suivantes
Hanau - Geminden - Hanovre - Ham-
bourg - Bréme d'une longueur de 750 km
en parcours direct, mais portée en fait a
850 km en y ajoutant les liaisons dont
|'électrification se |[ustifie au point de
vue exploitation. Conjointement diverses
lignes paralléles ou aboutissantes porte-
raient cette électrification & environ

1.050 km.

Le coiit de ce programme s'éléverait
g 1 milliard de D.M.; en étalant ce tra-
vail sur 5 ou 6 ans, cela représenterait
une tranche annuelle de 200 millions de
D.M. Pareille dépense est acceptable si
l'investissement est rentable, ce qui est
hors de doute dans le cas de ['électrifi-
cation de la ligne Nord-Sud. Celle-ci
est avec les lignes de la vallée du Rhin
la plus importante ligison Nord-Sud de la
D.B.: avec 250 et des pointes de 300
trains par jour, elle a atteint depuis long-
temps la limite de sa capacité d'exploi-

tation.

|| est urgent de prendre des mesures
efficaces pour décharger cette ligne

en présence du fort trafic voyageurs et
marchandises, et du profil difficile qui
franchit le seuil des montagnes de Ia
Moyenne Allemagne, seule |'électrification
peut le faire dans des conditions écono-
miques. Les locomotives électriques qui
dépassent en puissance les /ocomotives @
vapeur et méme Diesel (puissance au
crochet : E/IO = 5.000 Cv — E50 =
6.000 Cv — V 200 = 1.700 Cv — V¥ 320
en projet = 3.000 Cv) réduiront notable-
ment |les temps de parcours grace a leurs
possibilités d'accélération.

L'électrification de la ligne Nord-Sud
n'est pas seulement avantageuse pour /'ex-
ploitation, elle sert aussi les intéréts du
pays en rapprochant les ports de mer de
I'Hinterland allemand et en améliorant
le trafic international entre le Sud et /e

Nord de ['Europe.

L'exécution de ces travaux dans le plus
bref délai est d'intérét public. Les con-
ditions préalables a ['établissement d'un
« timing » des travaux sont le calcul du
coiit réel et les conditions de financement.
Il est compréhensible que ces conditions
ne peuvent étre remplies qu'aprés la clé6-
ture des tractations financiéres. Comme
ce n'est pas encore le cas, aucune esti-
mation ne peut étre faite concernant /e
délai d'exécution. Il va de soi que pour
des raisons d'exploitation la D.B. s'effor-
cera d'étendre I'électrification des points
de  correspondance  jusqu'au  réseau
actuel ; pour autant que <ce soit
compat'ble avec ['exploitation, certaines
sections seront exploitées électriquement
avant ['exécution totale du programme.

Si les prévisions financiéres le permet-
tent, les travaux pourraient étre entamés
simultanément sur plusieurs sections, qui
ne doivent pas étre reliées de suite entre
elles. Parallélement aux travaux en ligne,
il faut prévo'r I'alimentation en énergie et
la construction du matériel roulant.

Certains travaux préparatoires sont dé-
|a entamés, tels que |la mise au gabarit de
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nombreux tunnels, mais cela n'est pas en-
core le début de [|'électrification propre-
ment dite. En tout état de cause la D.B.
est hautement intéressée & ['accélération
des travaux d'électrification de sa ligne
Nord-Sud.

(Bundesbahn Mitteilungen)

218

L'importante ligne Nord-

Sud de la
bahn.

Deutsche Bundes-

(Dessin D. B.)



LES CHEMINS DE FER ALLEMANDS
MODERNISENT LEUR PARC
DE WAGONS

4.850 nouveaux wagons en 1959,

Prées de 26.800 wagons spéciaux en
service.

La modernisation du parc de wagons
de la D.B. s'est poursuivie en 1959 par
la mise en service de 4.850 nouveaux
wagons, presqu exclusivement de types
spéciaux. Les wagons @ 2 essieux ont une
charge utile (limite de charge) de 28 T.,
ceux @ bogies de 57 T.; presque tous
neuvent rouler @ 100 km/h.

Ces véhicules se répartissent comme
suit :

1° Wagons spéciaux couverts :

— 260 wagons a toiture et parois latéra-
les coulissantes (Kmmks et Kmmgks).

Nouveau wagon a toiture et
parois coulissantes Kmmagks
de la D.B., fermé et
ouvert.

(Photos D.B.)

Ce qui porte a plus de 3.360 /e nom-
bre de ces wagons spéciaux qui con-
viennent particuliérement au charge-
ment par grue ou chariot élévateur a
fourche ;

— 100 wagons avec installation de dé-
chargement & air comprimé (Kds) pour
matiéres poudreuses (ciment, soude,
etc.). Plus de 750 wagons de ce type
sont actuellement en service;

— 500 wagons a trémie, a toit mobile la-
téralement (Ktmm) qui remplacent |es
anciens wagons a couvercles bascu-
lants pour le transport de chaux, ma’s
conviennent aussi pour les céréales et
le sucre de canne. L'effectif de ces
wagons atteint 820 unités.
2° Dans la catégorie des wagons-tom-

bereaux, le type traditionnel est rempla-

cé dans une large mesure par des wagons

a trémie a 2 ou 4 essieux (types Otmm

et OOt). En 1959 prés de 1.700 wagons

Otmm ont été mis en service ; grace a leur

déchargement rapide et économique, ils
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Wagon a trémie ouverte

Otmm57 de la D.B.

Wagon a trémie termée

avec toiture mobile latéra-
lement Ktmmé0 de la D.B.

aaaaa

sont fort demandés pour le transport de
charbon. L'effectif de wagons Otmm est
monte a 4.200 et augmentera encore.
Pour les transports pondéreux de char-
bon et de minerai, on a construit 415 wa-

gons des types OOt et KKt d'une charge
utile de 57 T. L'effectif total de ces
véhicules dépasse 3.100 unités.
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Wagon & trémie pour ma-
tieres pondéreuses — sur
bogies — 00tz50 de la D.B.

(Photos D.B.)

...........
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3° Pour le transport d'autos, 260 wagons
g double étage viennent encore d'étre |i-
vrés. La D.B. met ainsi @ la disposition
de ['industrie automobile un parc de plus
de 2.040 wagons & double étage. C'est
la un exemple de bonne collaboration
Rail et Route.

4° Enfin encore 1.000 wagons plats du



type Rlmms offrant une longueur utile de
1250 m. et une charge utile de 27,5 T,
et en plus 200 longs wagons plats
(SS/mas) d'une longueur utile de 18,50 m.
et d'une charge utile de 56 T.

En dehors des wagons livrés en 1959,

Wagons silos a ciment
Kds54 de la D.B.

Unité pour transport d'autos
sur deux étages Offsé0 de
la D.B.

Wagon porteur aménagé
pour cinq containers BTmms

58 de la D.B.
(Photos D.B.)

ce méme programme prévoit d'autres wa-
gons spéciqux nouveaux, parmi lesquels
480 wagons porteurs aménages pour 5 con-
tainers de 5 T. chacun (2.400 de ceux-ci
seront disponibles). La D.B. répond ain-
si & la tendance de plus en plus marquée
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de /'économie des transports vers le ser-
vice de porte a porte. En 1959 e trans-
port par containers a augmenté de 33 9,
a la D.B.; l'intérét économique de ce
mode de transport est manifeste : en 1959
la D.B. a assure 640.000 envois par
grands containers.

Dans l'ensemble, le parc de wagons de
la D.B. comprend environ : 268.800 wa-
gons lui appartenant en propre et 40.200
wagons appartenant & des particuliers.
Parmi les premiers il y a 10 9 de wa-
gons spéciaux. De ce fait, au point de vue
de la modernisation et de la spécialisa-
tion du parc de wagons la D.B. se place
loin en téte des administrations de che-
mins de fer de I'Europe occidentale.

(Bundesbahn Mitteilungen)

AUX TRAMWAYS DE COLOGNE

Depuis le 9 novembre 1959, un nou-
veau pont franchit le Rhin : le pont de
Severin situé & environ 800 m. en amont
du pont de Deutz. Cette nouvelle liaison
entre les deux rives du grand fleuve a
permis de détourner quelques lignes de
tramways, de maniére a décharger le
pont de Deuta.

Une nouvelle section a voie double a
été posée de la place Barberousse au
nouveau pont par les artéres suivantes :
Rothgerberbach et Perlengraben; de plus
on a construit un nouveau raccordement
au Neumarkt, point de départ de nom-
breuses lignes de tramways, par les Post-
strasse et Peterstrasse.

Ce travail trés important a nécessité
la pose de 10 kilométres de voie simple,
27 aiquillages et 14 croisements. Le ré-
seau de la K.V.B. (Kolner Verkehrs - Be-
trieb) s'est agrandi de ce fait de 5 km.

Un autre travail important a été e
remplacement des rails sur le pont de
Deutz, en service depuis l'inauguration du
pont en 1948. Ces rails d'un profil spé-
cial de 10 c¢cm de haut seulement, sont di-
rectement fixés sur le tablier métall.que
du pont avec interposition d'une semelle

de caoutchouc.
(Communiqué K.V.B.)

UN NOUVEAU MOTEUR DIESEL
CHEZ MERCEDES-BENZ

La Deutsche Bundesbahn, a la suite
d'une décision prise en décembre a
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Francfort par la direction générale, fera
!"acquisition dans le courant de cette
année de 170 moteurs Mercédés-Benz, ty-
pe MB 820 Bb destinés a /'équipement de
locomotives Diesel V 100.

Pour une locomotive du méme type mais
plus forte, il a été choisi le moteur
MB 835 Ab du méme constructeur. Il a
été prévu d'abord le montage de 10 mo-
teurs de ce type, dont le premier a été
fourni 1l y a peu de temps & la firme
MaK qui a construit six locomotives d'une
série préliminaire de V 100. Quant & la
répartition ultérieure des commandes plus
importantes, les pourparlers avec les con-
structeurs sont en cours.

L]

Le grand intérét que la D.B. porte a
nouveau aux moteurs Mercédés-Benz est |a
conséquence des conditions excellentes
dans lesquelles ces moteurs ont assuré le
service l'an passé. A ce sujet, il nous
plait de mentionner le fait que pour la
premiére fois dans ['histoire de la D.B.,
un moteur MB 820Bb a dépassé le cap
des 600.000 km de service de ligne sans
révision intermédiaire et sans une répara-
tion. Un tel chiffre n'a pas encore été at-
teint et constitue un enviable et conforta-
ble record.

Au début de cette année, un moteur
MB 835 Ab a été soumis aux essais ORE
de 100 heures d'aprés les prescriptions
UIC, essa’s qui ont eu lieu sans le moin-
dre dérangement et a tel point satisfai-
sants quant a la portée et a /'usure des
organes que des délégués-réceptionnaires
des Scciétés de Chemins de fer (alle-
mand, autrichien et italien) n'ont pu
s'empécher d'en rendre hommage.

Il figurait dans le méme programme un
MB 820 Bb avec 1.100 CV dont le résul-
tat de marche put étre qualifié franche-
ment d'excellent.

LE TRAFIC FERROVIAIRE
TELECOMMANDE

Un sysiéme de télécommande « en mi-
niature » doit étre prochainement instal-
|é entre Lubeck et Fehmarn pour créer
dans un avenir rapproché un réseau télé-
commandé sur le trongon @ voie unique de
Libeck & Puttgarden (ile de Fehmarn).
L'installation miniature, mise en service
g titre d'essai, doit permettre de manceu-
vrer, @ partir de la gare de Lensahn, les
aiguillages et les signaux d'une gare éloi-



gnée de 3 km. On pense qu'en 1963, le
trafic utilisant ['itinéraire Lubeck-Puttgar-
den pourra étre entiérement dirigé de-
puis une tahle de contréle installee a
Lubeck. Ce sera ansi le premier réseau
& voie unique télécommandé d'Allemagne
occ:dentale.

A ['heure actuelle, seuls les itinéraires
o voie double Nuremberg-Ratisbonne et
Bebra-Kornberg, ainsi que le nceud ferro-
viaire de Francfort sont télécommandés.
Les conditions d'exploitation sur une ligne
g voie unique sont plus compliquées et
exigent un matériel technique encore plus
moderne. 19 gares s'échelonnent sur le
parcours de 85 km qui sépare Libeck de
Puttgarden et sur lequel circulent dans les
deux sens une cinquantaine de trains, par-
mi lesquels de nombreux convois interna-
tionaux. Ce troncon constituera dans quel-
que temps la liaison la plus directe entre
I'Allemagne et les pays scandinaves. Le
dev's de l'installation du systéme de télé-
commande s'éléve & 4 millions de D.M.

(Information A.R.B.A.C.]

EXTENSION DE L'ELECTRIFICATION EN
RHENANIE-WESTPHALIE

Une nouvelle tranche de 600 km va

A [

étre electrifiée.

Un crédit de 555 millions de D.M. va
permettre & la D.B. d'électrifier les sec-
tions su.vantes dans la région de la Rhé-
nanie septentrionale-Westphalie

1) Cologne - Diisseldorf - Wuppertal -

Hagen - Hamm ainsi que la ligne ve-
nant de Disseldorf ;

2) Hagen - Dortmund et Bochum - Langen-
dreer ;

3) Hagen - Siegen - Dillenburg (limite
d'Etat) ;

4) Unkel (limite d'Etat) - Cologne - Os-
terfeld-Sud par la rive droite du Rhin;

5) Disseldorf - Neuss - Cologne ;
6) diverses

tees.

(Voir carte publiée dans « Rail et Trac-
tion » n° 58.)

Inaugurée en 1957 par la section Dis-
seldorf - Hamm, soit 130 km, ['électrifica-
tion s'étend actuellement en Rhénanie -
W estphalie sur 250 km. Une tranche de

ligisons aux sections preci-

600 km va s'y ajouter. La D.B. s'efforcera
de mener ces travaux le plus rapidement
possible : les sections ne nécessitant pas
de travaux importants seront achevées en
2 ou 3 ans, les autres en 4 ans.

Ce programme d'électrification qui fa-
vorise ['Etat de Rhénanie - Westphalie,
profitera non seulement & ['économie de
cette région, mais du pays entier.

(Comm. officiel D.B.)

Auvtricle ¢

VOITURE-COUCHETTES
A DEUX ESSIEUX

Les chemins de fer autrichiens possé-

dent une voiture-couchette a deux es-

sieux, la Bc eh 39981. /| s'agit d'une trans-
formation de [I'aménagement intérieur
d'une voiture Beh : couloir latéral, cing
compartiments @ 6 places, adjonction de
deux cabines-lavabos. La suspension et la
carrcsserie de la voiture n'ont pas été
modifiées et le confort est évidemment
trés relatif. Les passerelles d'intercircula-
tion n‘ont méme pas été remplacées par
des soufflets. Signalons que cette voiture
n'est plus utilisée qu'en période « creuse »
sur le trajet Vienne-Sid - Lienz via Kla-
genfurt et Villach et est acheminée jus-
qu'a cette derniére ville par ['Autriche-
Italie express (Vienne-Venise-Rome).

(J.-J. Barbieux)

UN ALWEG A VIENNE?

L'assemblée consultative de la ville de
Vienne examine et va incessamment devoir
se prononcer sur l'opportunité de con-
struire un monorail pour suppléer a ['ac-
tuelle carence des transports urbains. Des
pourparlers sont en cours avec la socié-
té Alweg. Le coit du projet est évalué
g 130-140 millions de shillings. La ligne
relierait la station de Ila Stadtbahn
« Gumpendorferstrasse » (située a proxi-
mité de la Westbahnhof) a Floridsdorf,
faubourg situé au-dela du Danube. De ce
coté également, le monorail assurerait le
contact avec une station de la future

Schnellbahn de Vienne, double voie fer-
rée en construction, destinée au trafic
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suburbain et gérée par les Chemins de
fer fédéraux.

Cette nouvelle ligne de monorail as-
surerait donc des correspondances avec
les deux lignes Stadtbahn existantes, avec
la Schnellbahn qui est en voie d'achéve-
ment et desservirait notamment la Siid-
bahnhof, tout en ayant un de ses termi-
nus & un arrét de tram ou de Stadtbahn
de la Westhanhof. La ligne pourrait étre
achevée en 18 mois et son prix de re-
vient est de 50 9, plus économique a
celui de ['établissement d'une nouvelle
ligne Stadtbahn en tunnel, @ double voie.
Le métre d'une telle voie ferrée est éva-
lué & 63.000 shillings tandis que le mé-
tre de double monorail ne dépassera pas
32.000 shillings. Si le projet est adopté,
les travaux commenceront encore cette
année. En ce cas, Vienne sera dotée, pour
fin 1962, d'un réseau peu ordinaire de
transports en commun. Actuellement sont
exploitées ca. 35 lignes de tramways, dont
trois ou quatre seront prochainement dé-
|aissées pour étre assurées par des auto-
bus. Il existe déja une dizaine de lignes
d'autobus et le réseau est complété par
deux grandes transversales les lignes
de la Stadtbahn reliant les deux points
extrémes de la ville par deux parcours
différents. L'ensemble de ces lignes est
géré par la Wiener Stadtwerke-Verkehrs-
Betriebe-A.G. D'ici peu viendra se greffer
g la Stadtbahn la ligne de la Schnellbahn
qui desservira des faubourgs encore plus
éloignés. Il est prévu deux points impor-
tants de jonction entre la Schnellbahn et
le réseau urbain : d'une part @ Haupt-
zollamt, station ou les quais St.Bahn et
Schn.Bahn seront au méme niveau, desser-
vis par un bdatiment commun, et ou les
correspondances seront donc aisées; d'au-
tre part, en dessous de la nouvelle Siid-
bahnhof, des correspondances seront as-
surées avec les lignes de tramways O, D,
13, 65, 66, 118 ainsi qu'avec la ligne
d'autobus 7 qui assure une liaison rapide
vers le centre de la ville et la Franz-

Josefbahnhof.
(J.-J. Barbieux)

Eefﬁ' . >%

EMISSION TRES RESTREINTE
DE TIMBRES « CHEMIN DE FER »

Pour commémorer le 75éme anniversa're
de ['Association Internationale du Con-
grés des Chemins de fer, la S.N.C.B. «
émis, pour les besoins de ses services, une
série spéciale de quatre timbres « Che-
min de fer ».

Les timbres ont une valeur faciale de
20, 50, 60 et 70 F et sont respectivement :
rouge-brun, bleu, carmin et vert.

fags —- 1960

Le 20 F rouge-brun. (Photo S.N.C.B.)

Ils sont imprimés en taille douce et re-
présentent tous le méme sujet, @ savoir :
le médaillon de ['Association Internatio-
nale du Congrés des Chemins de fer ain-
si que deux locomotives modernes, /'une
du type Diesel, l'autre du type électri-
que.

A l'intention des philatélistes, il a été
créé également un feuillet spécial sur le-
quel sont :

— imprimés le médaillon de |'Association
Internationale et le monogramme (B)

de la S.N.C.B.;

— collés les quatre timbres oblitérés au
moyen d'un cachet spécial.

Ce cachet est du type en usage & la
S.N.C.B. et porte la mention « 1885-1960 »
ainsi que la date du 27-6-1960 qui coin-
cide avec celle de la réunion de la Com-
mission Permanente Elargie du Congrés
des Chemins de fer a Bruxelles.

Le tirage est strictement limité & 15.000

exemplaires pour chacune des quatre va-
leurs.

225



Les timbres séparés et le feuillet spé-
cial peuvent étre obtenus par les philaté-
listes au prix de la valeur faciale des

timbres, du Ter juin au 30 juillet 1960 ;

— soit au guichet du Centre Philatélique

de la S.N.C.B., Putterie, 21, Bruxel-
les 1 (Gare Centrale), tél. 18.60.50,

extension 1439 :

— soit par versement ou virement au
C.C.P. 204.48 du Centre Philatélique
de la S.N.C.B.

Le montant du versement ou du vire-
ment est @ majorer des frais d'expédi-
tion, a savoir :

— 3 F pour les envois sous la respon-
sabilité du destinataire ;

— 10 F pour les envois recommandés.

Les souscripteurs sont invités a indiquer
clairement ce qu'ils désirent et a@ men-
tionner d'une facon trés lisible leurs nom,
prénom et adresse sur le coupon de verse-
ment ou de virement.

Le prospectus illustré que la S.N.C.B.
a édité & ['occasion de ['émission de ces
timbres peut étre obtenu sur simple de-
mande au Centre Philatélique de Ila
S.N.C.B., Putterie, 21, a Bruxelles 1, tél.
18.60.50, extension 1439.

(Communiqué S.N.C.B.)

(anada ¢

UNE LOCOMOTIVE HISTORIQUE

La ville de Calgary offre a la curiosité
une énorme locomotive qui autrefois par-
courut les Montagnes Rocheuses et es
monts Selk.rk, entre Calgary dans I'Alber-
ta et Revelstoke en Colombie britannique.
Aujourd'hui, la locomotive est posée sur
des rails dans le parc de Mewata, au
centre de Calgary, en face des montagnes
entre lesquelles elle passait jadis, et &
coté du modéle reconstitué d'une gare de
I'époque, meublée de bancs de bois et
d'un poéle ventru. Cette gare abrite un
centre de renseignements touristiques, et
est le siége social de la Calgary Tourist
and Convention Association.

Destinée autrefois @ parcourir un des
endroits du globe les plus accidentés, la
locomotive est |'une des fameuses « 5900 »,
série de 35 machines employées par le
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Canadian Pacific transcontinental, de 1929
au début des années cinquante, époque &
laquelle on les remplaca par des loco-
motives Diesel.

Les célébres « 5900 » étaient les plus
grandes locomatives du Commonwealth.
Les roues motr.ces ont un diamétre de
53". 98 pieds séparent ['avant de Ia
machine de ['arriére du tender, et Ia
hauteur de la locomotive est de 15'6".

La Ilccomotive et sa charge utile pe-
saient 447.000 livres et le tender 284.000
livres supplémentaires. Munie d'un brileur
a l'huile, la locomotive transportait 4.100
gallons impériaux d'huile et 1.200 gallons
d'eau.

Le modéle exposé a Calgary est la
« 5934 », avant-derniére de la série. La
ville I'a ache’é avec l'aide de la caisse
municipale, en recueillant des donations
privées, et en sassurant la collaboration
du Canadian Pacific.

Grace a des plates-formes spéciales
quon érigera cette année, les visiteurs
pourront photographier la locomotive sous
tous les angles, et accéder au poste de
conduite.

(Information A.R.B.A.C.)

Gréande g’)dﬂgk( Xt

MODERNISATION
DU METROPQLITAIN LONDONIEN

Pour la modernisation du métropolitain,
le « London Transport » va investir, au
cours des quatre prochaines années, en-
viron 4 milliards de francs belges. Un
tiers du parc de matériel roulant sera
renouvelé. L'extension du réseau est éga-
lement prévue.

(Nahverkehrs-Praxis — Octobre 1959)

NOUVEAUX TRAINS
A CARROSSERIE METALLIQUE
SUR LA « DISTRICT LINE »
DU « LONDON TRANSPORT »

Deux trains a six voitures et un ftrain
a huit voitures de type « R » avec caisse
en aluminium non peint ont été mis en
service sur la « District Line » du « Lon-
don Transport ». Les trains de six voitures
comportent quatre motrices neuves et
deux motrices anciennes transformées, et



ceux de huit voitures, cinq neuves et

trois transformées.

Les treize voitures nouvelles sont des
motrices sans loge du type « R59 ». Elles
comportent un éclairage fluorescent.

(The Railway Gazette — 13 nov. 1959)
; A
§wm, ~

RECEPTION DE NOUVEAUX TRAMW AYS

Dans un but de modernisation du parc
de matériel roulant, les transports publics
de Zirich avaient commandé, il y a quel-
que temps, quinze motrices et quinze re-
morques de tramways. La premiére rame
a été livrée fin octobre. Rappelons que
ce matériel moderne est en alliage léger ;
les motrices ont 13,2 m. de longueur et
2,2 m. de largeur et une capacité de
133 voyageurs dont 28 assis, et les re-

morques une capacité de 110 voyageurs
dont 33 assis.

L'éclairage et la climatisation de ces
véhicules ont été particulierement étu-
diés.

(Nahverkehrs-Praxis — Octobre 1959]

ABANDON DE L'EXPLOITATION
A L'AIDE DE GYROBUS

Il y a six ans et pour la premiere fois
dans le monde, la ville d'Yverdon avait
mis en service des gyrobus (autobus @
traction électrique de type nouveau).

La décision vient d'étre prise de cesser
|'exploitation a I'aide de ce genre de vé-
hicule aprés avoir supporté une perte dé-
passant 200.000 francs suisses (plus de
2 millions de francs belges).

Notons que les gyrobus ne circulent

plus en Belgique ni au Congo belge de-
puis fin 1959,

(Information A R.B.A.C.)

U.S.A. >

METROPOLITAIN SANS CONDUCTEUR

Des rames de métropolitain circuleront
cans conducteur et sans chef de train a
New York. Le fonctionnement des trains

sera assuré a ['aide de dispositifs élec-
troniques.

(Nahverkehrs-Praxis — Octobre 1959)

UN CHEMIN DE FER SOUS LA MER

Le gouvernement de ['Etat de Califor-
nie a donné son accord pour un projet de
chemin de fer qui, sous la baie de San
Francisco, relierait cette derniére ville a
la ville d'Oakland située sur la rive op-
posée.

Cette ligne est d'ailleurs, partie inté-
grante d'un projet plus général de des-
serte de [|'agglomération de San Fran-
cisco par un réseau de chemin de fer de
200 kilométres environ.

Le coiit de la traversée sous la baie,
y compris les rampes aboutissant dans /e
centre des deux villes, serait d'environ
6 milliards de francs belges.

(Nahverkehrs-Praxis — Octobre 1959)

REDRESSEMENT DU RAIL ?

L'Association of American Railroad
groupe 105 grandes compagnies de che-
min de fer ayant un trafic de 900 mil-
liards de T/km avec 33.000 locomotives,
1.800.000 wagons, 31.000 voitures a voya-
geurs et 1.100.000 agents.

Sa recette moyenne est de 044 par
T/km contre 1,10 en Belgique.

Son Président vient de déclarer que
le déclin des chemins de fer avait subi
un coup d'arrét décisif et qu'il était per-
suadé que 1960 accuserait une améliora-
tion indiscutable. Il souligne qu'avec un
dollar de combustible, le rail déplace une
charge deux fois plus grande que les pé-
niches, neuf fois plus grande que les
camions et mille fois plus grande que
I'avion.

(Bulletin Comitra)

TENDANCES TECHNIQUES
EN TRACTION DIJESEL

Comme partout ailleurs, les construc-
teurs de Diesel s'efforcent d'accroitre la
puissance de leurs moteurs.

General Motors construit toujours son
moteur type 567 dont la version C est
bien connue, entr'autres en Belgique ; le 16
cylindres 567-C développe actuellement
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1.900 ch. La nouvelle version 567-D at-
teint 1.950 ch. en 16 cylindres; la va-
riante 16-567 D2 munie d'une turbo-souf-
flante de  suralimentation, développe
2.175 «ch., et |la variante 16-567 D3 &
turbo-soufflante et refroidissement d'air
atteint maintenant 2.600 ch. Dans les mo-
déles suralimentés ,la turbo-soufflante su-
perpose son action a la soufflante mécani-
que qui est conservée.

Fairbanks-Morse annonce de son cbété
avoir mis au point la suralimentation de
son Diesel 2 temps a pistons opposés ;
le modéle a 12 cylindres développe main-
tenant 3.000 ch.

Alco a appliqué le refroidissement in-
termédiaire @ son moteur 4 temps sur-
alimenté & cylindres en V; ce moteur

atteint maintenant 2.600 ch. & 1.000 t./
min.

L'événement de 1959 a cependant été
l'annonce en décembre de la commande
de six locomotives Diesel-hydrauliques &
I'industrie européenne. Ces [ocomotives
allemandes (Krauss-Maffei), dérivées se-
condes des V.200, seront des C'C' de
4.000 ch. (deux Diesel Maybach 16 cy-
lindres) a transmission hydraulique Voith.
Le poids, faible pour les U.S.A., sera de
132 tonnes environ ; le freinage dynamique
sera appliqué a ces engins qui seront sans
doute les plus puissantes locomotives Die-
se/ du monde & une seule caisse. Le but
visé semble étre de rechercher des engins
développant un effort trés élevé aux bas-

ses vitesses.
(Information A.R.B.A.C.)

USINES

centrifuge.

etc.
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SCHIPPERS PODEVYN S. A.

Tel. : 38.39.90 HOBOKEN-ANVERS Télégr. : SCHIPODVYN

FONDERIES au sable, en coquille, sous pression et

Fonte brevetée MEEHANITE.
Bronze breveté PMG.

SPUNCAST, bronze centrifugé vertical en barres, buse-
lures, couronnes.

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.
ESTAMPAGE A CHAUD.

ATELIERS DE CONSTRUCTION & DE PARACHEVE.-
MENT. — MATERIEL ELECTRIQUE de canalisation

souterraine et aérienne.

PETIT MATERIEL POUR CATENAIRES

crochets, bornes de raccordement, tendeurs, poulies en fonte MEEHANITE,

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT.
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pendules, serre-cables, manchons,



AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...
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Nous transportons

vVOS marchandises

par route de votre

porte & la porte de

votre destinataire

en

ANGLETERRE

ou

IRLANDE | %

e .
e i W
EATEE carel N e

oy 0 Wl SPRE ol i

P#'f Ae wa:ﬂmdtml, M d'w&al&gu, M: d'wm{a

Persocnne ne touche aux marchandises que vous avez chargées sur nos semi-remorques

SECURITE ABSOLUE — 30 ANS D'EXPERIENCE DES TRANSPORTS DE
ET VERS LA GRANDE BRETAGNE

CONDITIONS ET TARIFS :
SOCIETE BELGO-ANGLAISE DES FERRY-BOATS

DEPARTEMENT  TRANSPORTS  ROUTIERS TEL. 12.15.14 et 12.55.13
¢.l, RUE DE LOUVAIN — BRUXELLES Télégr. FERRYBOAT - BRUXELLES

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

® Pieces métalliques en grandes séries d'apres
plans et modeles pour toutes industries.

® Découpage des isolants en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND sociéte aANoNYME

284, AVENUE DES 7 BONNIERS « FOREST-BRUXELLES « TEL. : 44.70.28 - 43.84.94




en intercalant la palette dans le processus de fabrica-
tion. La marchandise reste sur palette jusqu'a

destination.

Avec le CONTRAT-POOL des chemins de fer vous
recevez une palette vide en échange de chaque palette

chargée remise au transport.




