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Le quai de départ des lignes vicinales, prés de la gare du Nord, a Bruxelles. (Phote D'Haen)



Le Planetarium y nstrument de tourisme sidéral

Lors de I’Exposition Universelle de 1935, a Bruxelles, I’ « ALBER-
TEUM » construisit un PLANETARIUM & 100 m. de Parrét de la rue

Reper Vreven, sur la ligne W -

Bruxelles-Wemmel, a proximité

du Stade du Heysel. Ce bdtiment a été restauré cette année-ci et a
nouveau ouvert au public, Il est difficile de définir en quelques mots,
ce qu’est un Planetarium. C’est a la fois un batiment et un instrument.
l.e béatiment est circulaire et comporte 500 places.

Le plafond est constitué par une voiite hémisphérique de 23 métres
de diamétre. Ce déme, construit en béton et recouvert de cuivre, pro-
tége la voiite céleste artificielle qui a été aménagée en dessous.

L.’hémisphére en béton contient un
écran en toile blanche minutieusement
profilé et centré.

Le batiment peut étre hermétiqguement
clos et constitue, en quelque sorte, une
vastz= chambre noire.

Au centre de la salle se dresse l'ins-
trument. Celui-ci comporte 119 projec-
teurs. Il est actionné & distance par 7
moteurs. Les projecteurs sont tous mobi-
les, et leurs mouvements reproduisent sur

I'écran, avec une fidélité absolue, le
mouvement de tous les astres.

L’appareil doit étre soigneusement ré-
glé, et doit se trouver exactement au
centre de la coupole.

Une fois les spectateurs installés dans
la salle, celle-ci est plongée dans I'obscu-
rité. Un jeu d= lumiéres est prévu, qui
permet de reproduire en teintes judicieu-
sem=nt choisies toutes les nuances du

firmament.

Le conférencier expli-
que le fonctionnement
de l'appareil a des
personnalités lors de
la séance de réouver-
ture.

(Phote Belga)

Les projecteurs sont allumés, et la
voiite scintille de 1'éclat de 9.000 étoiles.
La voix Lactée, les planétes, les comé-
tes, la lune, le soleil, voire les étoiles
filantes, sont présents sur ce firmament
artificiel,

Les dimensions considérables de la cou-
pole rendent impossible toute estimation
des distances pour le spectateur qui re-
cueille une impression d'immensité et
d'infini.

La perfection des divers mouvements
dans l'appareil de projection permet de
représenter tous les mouvements de la
terre, du soleil, de la lune, des cométes
et des étoiles, tant pour ce qui concerne
leur trajet dans |'espace que pour ce qui
a trait a leurs vitesses relatives.

En outre, l'appareil permet de repro-
duire |'état du ciel sous les différentes
latitudes terrestres. l.es spectateurs ver-
ront donc l'aspect de la volite azurée,
tel qu'on la contemple & I'Equateur et
aux Poles.

LLa Planétaire est un véritable instru-
ment de tourisme sidéral. C'est la ma-
chine a explorer le ciel que n'eiit point
osé concevoir le romancier le plus hardi.

Le Planétaire est actionné par le con-
férencier qui commande tous les mou-
vements, comme un organiste qui har-
moniserait la symphonie de l'univers.

Le Planetarium constitue un merveilleux
instrument d’enseignement de l'astrono-
mie, un enseignement visuel et animé, qui
permet au spectateur de s'initier, sans
aucun effort, aux lois si complexes qui
régissent |'univers, tout en restant sous
le charme de l'inoubliable spectacle qui
lui est présenté.

Les séances ont lieu généralem=nt les
dimanches et les jeudis aprés-midi a 15 h.
Prix d'entrée : 20 fr.

Déclin du trolleybus ?

f,e client—

En toutes circonstances, a la S.N.C.V., entreprise

La « London Transport Board » qui expleoite tous
les transports en commun de la ville de Londres a
pris la décision de remplacer, dans les trois ans,
son parc de trolleybus par des autobus i moteur
diesel. C’est 12 une importante mesure qui corro-
bore le refus exprimé par la Société des Trans-
ports Intercommunaux de Bruxelles d’étendre son
exploitation par trolleybus (ligne 54).

Il est également frappant de constater que les
T.U.L.E. (Liége), qui exploitent plusieurs lignes
de trolleybus depuis de longues années, font usage
du moteur diesel pour certaines de leurs exten-
sions,

Rappelons que le mcde de tracton par trolleybus
fut inauguré en Europe par les Allemands
deés 1881 ; ces véhicules furent introduits en Angle-
terre, &4 Leeds et Bradford en 1911 et a Londres
en 1931.
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de transports en convmun, le client est la personne
la plus importante qui soit, qu'il écrive, qu'il 1élé-
phone ow qu’il prenne place dans nos voilures.

Le client ne dépend pas de nous ; ¢’est nous qui
avons besoin de lui,

Servir le client est le but principal de notre
activité. Le service ce n'est pas nous qui le ren-
dons, mais bien lui, puisqu’il nous offre l'occasion
de nous mettre a sa disposition, Le client n’est pas
étranger a notre enlreprise, il en est la raison
d'étre.

Le client n'est pas une notion stalistique. Il est
comme nous un étre de chair, qui a ses suscepli-
bilités, ses préférences et ses préjugés.

Le client n’est pas un quidamn quelconque avec
lequel on entre en conflit. C'est un homme bien-
venu, qui vient a nous avec ses desiderata.

Notre tiche est de satisfaire ces desiderata dans
Pintérét des deur parties.

(D'aprés le Bulletin des C.F.F. suisses).
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Visite de Messieurs les Membres du Conseil d’Administration
aux Aleliers de Cureghem

E mardi 8 juin, aprés la réunion du Conseil, les
membres du Conseil d’Administration, conduits
par Monsieur le Président et Monsieur le Direc-

teur Général, ont visité les ateliers de Cureghem.

Ils se scnt rendus d’abord dans le nouveau réfec
toire o M. Cuvelier, Directeur Régional, a l'aide d'un
plan 4 grande échelle, a expliqué les dispositicns d’en-
semble des différents ateliers ainsi que des batimenls
en construction : magasin central, atelier et garage du
service des lignes aériennes.

Messieurs les Administrateurs ont ensuite visité le
hall de levage des véhicules électriques ou les nou-
velles fosses, ainsi que la chaine de réparation des bo-
gies, ont été récemment mises en service.

La suite de la visite a porté spécialement sur les
diverses phases de la construction des caisses type « N »
destinées a moderniser les motrices 4 bogie Standard.

Ce travail, exécuté a Cureghem, se fait actuellement
en cing phases :

— Montage de l'cssature de la caisse.

— (Cablage, traction et menuiserie.

— Télage extérieur et cablage auxiliaire.

— Téoblage intérieur.

— Peinture.

L’atelier de tdélage, complétement rénové, ou se fait
la préparation sur gabarits de toutes les piéces de gar-
nissage intérieur et extérieur, a été visité en détail.

Dans le hall de montage, toutes les piéces fabriquées
dans les autres ateliers vicinaux : Andenne, Anderlues,
Anvers, Gand et Louvain ont été présentées.

Signalons enfin qu'au cours de la visite, Messieurs les
Administrateurs ont pu comparer la derniére motrice
« N » a 4 moteurs ccnstruite, la voiture S. 10370 de
Charleroi, a la motrice G, E. 800 n°® 19 telle qu'elle était,
il ¥ a exactement 60 ans, lorsqu’elle était affectée avec
la série des motrices 1 & 24 a 'exploitation de la premie-
re ligne vicinale électrigue, celle de Bruxelies a la Peti-
te Espinette.

Un examen, méme trés rapide, illustrait d'une facon
éloquente les progrés accomplis par la S. N. C. V. au
cours de ces soixante années dans le domaine du trans.
purt e comimaun.

A la section du montage des controllers pour les motrices tupe « N o,

de gauche a droite : Van Heddeghem, L. H
M. Decoster, caché par ce dernier on disti

uon, H. Michiels.
1. Thiel, 4
]. Debaut.

(Photos D'Haen).

Une vue de la salle de levage, une passerelle permet de se rendre
de la rue Eloy aux bureaux de la rue Bara.

Le numerotage des voitures type « N » et type «§»

En corrélation avec la cérémonie qui marquera
la sortie de la 100m¢ voiture, type « N» et que
nous décrircns dans le prochain numéro, le mo-
ment nous a paru propice pour faire connaitre la
numérotation de ces séries de voitures, qui, a
premiére vue, a pu paraitre bizarre a ceux qui
s'intéressent & ces détails.

TYPE «N»

Mis a part les voitures prototypes, allant de
10330 A 10339, la construction en 2 m. 32 de large
a commencé a partir de la 10.420 jusqu’a la 10.470,
toutes réservées spécialement au réseau de Bru-
xelles.

Puis, ont été livrées les 10.471 a 10.476,

les 10.490 & 10.499,
les 41.000 -1 -2 -8 -9

TYPE «S»

Comme nous l'annoncons par ailleurs, cette
dénomination groupera des motrices de construc-
{ion entiérement nouvelle, telles les 41.003 a
41.007, ainsi que la motrice hors série, la 9674
de Louvain, pour laguelle une caisse toute nou-
velle fut placée sur des bogies d'origine. Suivra
ensuite une série de motrices a4 bogies provenant
de divers Groupes et pour lesquelles on a con-
servé les 4 moteurs classiques et les bogies, mais
qui recevront une caisse compléte, type N, avec
{ous les dispositifs habituels.

Cette opération de rajeunissement du matériel
électrique a déja été appliquée a la 10.066, 9665,
9670, 9788, 9667, 10.370, 9979, 9668, 10.071, 9769,
9666, 10.061 (cette derniére est la centiéme et res-
tera sur le réseau de Bruxelles).

Nous terminons cet exposé en annoncant que
ces heureuses transformations vont étre apportées
a une nouvelle série de 25 voitures.




GROUPE DU BRABANT - Rés=au de Bruxelles

pourquoi, lorsque nous, parlons des bureaux et ateliers

NOS lecteurs de province ont di parfois se demander
indifféremment

du réseau de Bruxelles, nous citons
la rue Eloy ou la rue Bara.

En fait, la rue Eloy ou se trouve le dépét et les ateliers et
ou se trouvaient autrefois les bureaux, donne dans la rue
Bara, ou sont situés actuellement les bureaux. Ceux-ci com-
muniquent avec les ateliers par un passage intérieur que nous
avons montré 3 la page précédente. Ces rues sont situées
sur le territoire d’Anderlecht, célebre par son équipe de foot-
ball, et le quartier s’appelle plus particulierement Cureghem.

i”

La Direction du Groupe du Brabant est assurée par M. |.
Cuvelier. Ses collaborateurs sont M. D. Hellebuyck, Ingénieur
en chef, et M. G. Peeters, Ingénieur. Les constructions de
véhicules et l‘entretien du matériel sont dirigés par M. R.
Hausman, chef de service de premiére classe, aidé par
M. F. Stoffels, chef d’atelier de premiére classe, M. F. Simon,
chef de service de deuxiéme classe, et M. Ed. Van Cam, chef
d’atel’er de premiére classe,

La voix féminine qui recoit toutes les com-
munications  téléphoniques au Groupe de
Bruxelles est celle de Mademoiselle Simone
Abbeels. En plus des fiches du standard, Made-
mo’selle Abbeels est également chargée du
service des objets trouvés et du service de
renseignements d horaires.

Dans la section des Voies et Travaux nous trouvons i pied
d'ceuvre M. L. Anciaux, chef de section, aidé de M. J.-E.
Paternoster, géomeétre.

Le secrétariat, I'organisation du Mouvement et le conten-
tieux sont du ressort de M. L.-). Janssens, chef de service
important.

C'est M. A. Bricoutt, chef de service important, qui dirige
la comptabilité avec MM. L. Denis et A. Van Sina, comptables
de premiere classe.

Les employés du bureau des receltes, situé au rez-de-chaussée des
bureaux de' la rue Bara: Fr. Roelants, |. Moons, Th. H

uens, Van
.angendonck J., Verdeyen E., Janssens H., Colson A.

Le cadre restieint de nos 16 pages bimestrielles, les néces-
sites de l'actualité et certains contretemps imprévus, ne nous
ont pas permis de présenter par I'image tous les services dans
un seul numéro. Ce n’'est d'ailleurs que partie remise.

Nous avions aussi envisagé de faire figurer dans ce numéro,
consacré partiellement au Groupe de Bruxelles, une mono-
graphie de la voiture « type N », 3 I'occasion de la mise en
service de la centiéme motrice de ce type (la 10.061) sur la
ligne Bruxelles-Alost. Cet article paraitra dans le prochain
numeé:o.

C'est au_ chef de mouvement de Cureghem, M. Olbrechts, qu'échoit la

responsabilité du roulement et des services; ses deux adjoints, M.

Daubies. le fils du chef de mouvement de Leerbeek, et M. Franklin,
se sont joints a lui pour les besoins de la photo.

Nos nouvelles lignes d’autobus

GROUPE DES DEUX FLANDRES

— En remplacement de Ja section de ligne ferrée
Gand-Saint-Pierre - Zwijnaarde - Merelbeke, un service
d’autobus a été organisé le 7 mai sur une longueur de
8 km. 970.

— Depuis le 23 ma’, le service public d’autobus
Ypres - Geluwe avec extension jusqu'i Beselare, a été
étendu de Geluwe jusqu'a Menin.

GROUPE DU HAINAUT

Le 23 mai 1954, notre direction du Hainaut a mis
en aclivité les seivices publics d’autobus suivants :

— Chimay - Couvin - Olloy - Le Mesnil et

Chimay - Cul-des-Carts - Couvin - Nimes - Dourbes
en remplacement des services par rail : Chimay - Cul-
des-Sarts - Petite-Chapelle, Couvin - Petite-Chapelle
et Olloy - Oignies.

— Thuin - Ham-sur-Heure - Nalinnes.

— Quiévrain - Roisin - Montrceul-sur-Haine en rem-
placcment du service autorail.

GROUPE DE NAMUR - LUXEMBOURG

— Depuis le 21 juillet, le service d’autobus Namur
(Hayettes) a3 Namur - Faubourg Saint-Nicolas a été
p.olongé jusqu’a Beez.

GROUPE DU BRABANT

— Depuis le 1°" juillet, le service public d’autobus
Herent - Louvain - Lovenjoel est étendu jusqu'a Lub-
beek - Saint-Bernard (Station) via Pellenberg et Lub-
beek-Village.

— A la méme date, une ligne d'autobus de rempla-
cement sur la ligne Tervuren - Vossem a été mise en
exploitation.

A paitir du prochain numéro, nous donnerons une
plus grande extension a cette chronique afin que chacun
puisse mieux suivie I'évolution de I'exploitation de nos
I'gnes.




NOS SOUS-STATIONS D’ELECTRICITE
DES ENVIRONS DE BRUXELLES

Le lecteur sera probablement assez
étonné d‘apprendre que pour assurer
I'alimentation en courant du réseau élec-
trique en étoile 3 Bruxelles — il s'agit
des lignes électriques aboutissant a
Bruxelles-Nord et Midi-Place Rouppe,
non compris donc les lignes Bruxelles-
Haacht-Malines et Bruxelles Louvain —
la S.N.C.V. a di installer dix-huit sous-
stations, situées 3 Koekelberg, Laeken
(rue Stevens), Molenbeek, Grimbergen,
Wolvertem, Londerzeel, Asse et Alost,

Eiseringen et Meerbeek, La Roue, Leer-
beek et Hal, Bruxelles (rue de la Linie-
re), Vivier d'Oie, Espinette Centrale,
Mont-Saint-Jean et Rixensart,

Toutes ces sous-stations sont auto-
matiques, a l|'exception des deux plus
importantes Molenbeek et Laeken.
Toutefois, la sous-station de Laeken est
actuellement, en cours de transforma-
tion et deviendra également automati-
que dans un proche avenir.

Ce qui est remarquable, c'est que
les sous-stations de [‘étoile de Bru-
xelles fonctionnent en paralléle, soit di-
rectement par la ligne, soit par l'inter-
médiaire de cables; donc si I'une d'elles
vient & flancher, le courant est fourni
par les autres. Durant la nuit, toutes
sont arrétees, a l'exception de la sous-
station automatique de Koekelberg (voir
photo ci-contre) qui alimente le réseau.

Pour donner une idée de l‘extension
prise par le réseau des tramways vici-
naux électriques a Bruxelles, woici un
tableau de la consommation de courant
s'étendant sur les vingt derniéres an-
nées :

1933  13.000.000 de kw.

1943  22.000.000 de kw.

1953 23.120.000 de kw.

Assurément les voitures « N », bien
qu'elles n'aient que deux moteurs, con-

somment plus de courant que les petites
motrices a deux essieux quelles ont

remplacées, de plus les « services » ont
augmenté également.

La responsabilité de la bonne marche
de ces nombreuses sous-stations repose
sur M. Coppens, Ingénieur technicien,
aidé de M. Limpach, chef d'atelier.

La sous-station automatique qui ali-
mente toutes les lignes vicinales partant
de la gare du Nord, est située dans une
rue peu connue de Bruxelles; ce temple
de |'électricité, ol le mercure bouillon-

M. Limpach
4 la sous-station
de la rue
Montagne-aux-Anges

nant sans arrét évoque des lieux infer-
naux, se trouve dans une rue au nom
céleste : rue Montagne aux Anges !
Cette sous-station a la particularité
d’étre seule & fournir le courant, durant
la nuit, 3 tout le réseau vicinal de la
capitale, aprés que les 17 autres ont été
arrétées.

Nous y avons rencontré M. Limpach
qui surveille la bonne marche des sous-
stations vicinales du Grand Bruxelles.
M. Limpach, entré aux Vicinaux en
1915, a connu comme directeur régio-
nal : M. Leroy, M. E. Valcke, M. Téles-
phore Cuvelier et aujourd'hui M. |.
Cuvelier.

Il habite depuis plus de vingt ans la
maison attenante a la sous-station de la
rue Stevens, 3 Laeken, et sur lui repose
le bon fonctionnement de la permanence
de dépannage des sous-stations du ré-
seau électrigue de Bruxelles, Clest a
Laeken que nous avons surpris au travail
le monteur Rasschaert et ses deux aides;
|'autre monteur, Christens, était absent.
Cette équipe a du pain sur la planche;
il s'agit de démonter une ancienne
commutatrice C.E.B. pour la remplacer
par une sous-station automatique S.E.M.
avec deux redresseurs & mercure de
1.000 ampéres; la seconde commuta-
trice sera tenue en réserve pour Servir
d'appoint durant I'Exposition au Heysel
en 1958. On réutilisera des feeders ve-
nant des diverses sous-stations désaffec-
tées de province, mais bien entendu, il

ne s'agit pas d‘arréter une minute la
production de courant. Quand on voit la
complexité des montages a réaliser et le
soin 3 apporter a la mise au point et
3 la remise en état de ces appareils, on se
rend compte que ce n'est pas une baga-
telle et que c'est 13, une fois de plus,
une de ces taches obscures, peu connues
et cependant indispensables; car ¢'il
n'y a pas de « jus » sur la ligne, le tram
devient réellement encombrant sur la
route !

Dans les Groupes qui exploitent des
lignes électriques, nos services techni-
ques ont réalisé depuis plusieurs années
une remarquable automaticité dans la
transformation et la distribution du cou-
rant. Dans ce domaine, tout spéciale-
ment, la S.N.C.V. a été 3 la pointe du
progrés technique.

Les sous-stations 3 mercure sont trés
sensibles aux variations de température,
c’est pourquoi on les a équipées pour
I'été de ventilateurs dont la puissance
du moteur peut varier avec l'intensité
de la charge et de chaufferettes électri-
ques pour I'hiver.

Il arrive encore, malgré toutes les
précautions, qu’une sous-station de ban-
lieue déclenche durant une forte gelée;
alors, notre ami Limpach, & 5 h. du
matin, allume sa pipe, s'habille chaude-
ment et va faire une heure de « rodéo-
car » sur le verglas, avant de pouvoir,
sur place, déceler la cause de la
panne !

Montage de la cellule d'un transformateur

# la sous-station de Laeken. Nous voyons,

monté sur 1'échelle, Rasschaert, chef mon-

teur — sur le tranfo, Van Buggenhout —
4 droite, Koklenberg.



Le lampiste du dépét de Careghem

La photo de droite montre |'agent Ch.
Walravens dans sa clinique des lampes,
au dépot de Cureghem.

Car aujourd’hui encore, c'est sur
cette bonne vieille lampe i pétrole de
nos arriéres grands-péres, que les che-
mins de fer du monde entier se fient
pour que fonctionnent, sans défaillance,
les feux de position de leurs trains. La

sous-station peut tomber en panne, la
batterie peut étre a plat, mais il faut
que dans la nuit brille le fanal rouge,
qui assure la sécurité de nos convois
en siége spécial, comme en chaussée.

Ce que nous voulons faire ressortir
c'est que dans une entreprise de trans-
port plus qu’ailleurs, chaque poste de
travail a son importance et lorsque le

Chaque jour, sur le
résean des Vienanx,
des centainis de fa-
lots doivent étre
nettoyés, « abien-
vés » de pétrole et
avoir la mbche cou-
pée, car une extine-
tion en cours de
route peut provoquer
un accident.
(Photo Bazin).

wattman, ayant recu la manette de son
controller, la met au premier cran, a-t-il
déja réfléchi au nombre de métiers divers
dont dépend la bonne marche du véhi-
cule, dont il a la responsabilité ?

Le service des lignes aériennes du réseau de Bruxelles

Le Service des « voitures-échelles »
a, momentanément, son point d’'attache
au dépot de 'a rue Vandermeeren, sous
les ordres de M. Steppé, surveillant de
premiére classe.

Yu l'extréme importance du réseau
électrique de la Capitale, ]a grande fré-
quence, certaines importantes cc
nautés de lignes avec les T.1.B. ,la « per-
manence » des lignes aériennes est du
systeme « PRESSE-BOUTON », c'est-a-
dire qu'une brigade de trois hommes,
avec une auto-éche'le, est continuelle-
ment de garde, nuit et jour, et préte 3
sortir au premier coup de téléphone.

En pratique, cette permanence con-
siste en une brigade de GARDE en ser-
vice pendant chacune des trois presia-
tions: 7 h. a 15 h.; 15 h. 2 22 h. et
22 h. a 7 h.; pendant le jour la GARDE
est doublée de 7 h. 3 15 h. et de 15 h.
a 22 h. par une brigade dite de REVI-
SION, qui travaille toujours en un en-
droit du réseau facilement access’ble
par téléphone.

Si un accident de ligne se produit
pendant I'absence de la brigade de GAR-
DE on fait immédiatement agppel a cette
brigade de REVISION qui est donc, en
fait, la seconde garde.

1. 1.

L' équipe e el f b

‘e e sont groupées devant le dépét

e la rue Vandermeeren.

De gauche & droite :
F. Van D
M. Walravens, br:gadmr 2
bngad'ler. J]. dHaen au vofunt J.
L. Eel vl Des idt, G. V

3 btcpbe C. Vander Capne len. A. Van den Houden,
en Abeele, tous les trois ?!ﬂgad'wrs :
illems

Vandenhoeck :

Malderie, L.
E Dcucfd’er. F.
accroupis : B.

Herteleer,
hielemans,
Van Bondt,

anden Hoek et A. Van Everbroek.

Pour fixer les idées, signalons qu’en
1953, la GARDE a dd intervenir 371
fois d'urgence pour des incidents divers
de ligne depuis un poteau tamponné par
une auto jusqu’a la vu'gaire panne de
s'gnalisation automatique.

Le service des Voies et Travaux
du Brabant

La mission du Service de la voie
est de rendre possible le trafic des
chemins de fer vicinaux avec le
maximum de confort, de rapidite et
de sécurité pour nos voyageurs et
aussi pour les usagers de la route
du fait de la présence de nos instal-
lations, en de nombreux endroits,
dans l'assiette des routes.

Ce Service doit veiller au bon état
d’entretien permanent de la voie et
de ses dépendances, la réparer, la
renouveler. D’autre part, en appli-
cation du cahier des charges, le con-
cessicnnaire est tenu d'entretenir le
pavage dans la « zone-tram » ; ceci
ccrrespond a lentretien d’'une ban-
de de chaussées d’une largeur de
2,20 m. en simple voie et de 5,10 m.
aouble voie.

Cet entretien, pcur le réseau élec-
irifié au départ de Bruxelles repré-
sente :

Voies électrifiées en
175 km.

pavage :

Voies électrifiées en accotement :
231 km,



Meétres carrés pavage : 380.000 m2
soit 16.770.000 pavés.

Aiguillages : 1.023.

Avaloirs : 650.

Parmi ces aiguillages, il y en a
qu'il faut entretenir deux fois par
jour, d’autres deux fois par semai-
ne.

Il y a 10 ans, le travail que les
piocheurs effectuaient aux voies
était exclusivement manuel. Aec-
tuellement les travaux principaux

sont tous effectués mécanique-
ment : dépavage, piochage, bourra-
ge, détirefonnage, tirefonnage, fora-
ge, dammage, meulage. Ces travaux
g'effectuent mieux. a plus grande vi-
tesse et, en conséquence, travail
plus efficient en moins de temps.
De ce fait ,Je nombre de pio-
cheurs dans le Groupe du Brabant
a diminué régulierement depuis
5 ans pour arriver actuellement &
une diminuticn de l'effectif de plus

de 10 p.c. alors que, grice a l'aug-
mentation du rendement, le pro-
gramme d’entretien et de renouvel-
lement est maintenu. Quoi qu'en di-
sent certains « magazines d’automo-
biles », il est fréquent de constater
que, sur certaines routes, les usa-
gers circulent de préférence dans
la « zone tram », qui avec son revéte-
ment et tapissage en émulsion de
bitume, est autrement «roulant»
que la chaussée proprement dite!

Cureghem Sportif Champion en fontball corporalil

Durant la saison 1953-1954, I'équipe de football constituée au
dépdt de la rue Eloy, a Cureghem - Bruxelles, s'est brillamment
distinguée en remportant la premiére place en division 2 C de

I'UBRASCO.

Nous tenons doublement a féliciter nos amis bruxellois, d'abord
parce que nous croyons que c'est la seule équipe de football vici-
nale qui subsiste encore, ensuite parce que la plupart des joueurs
de cet « onze » sont de vrais « corporatifs » qui, le samedi sont
scuvent levés depuis 4 ou 5 heures du matin, ont accompli leur
travail, diné par ceur et n'ont guelque fois pas eu le temps de
rentrer chez eux pour changer de vétements ! Pour pratiquer le
football dans ces conditions, il faut une bonne dose de volonté

et un grand amour du sport.

Nous félicitons tous ces joueurs pour leurs belles prestations
et rous leur souhaitons de nouvelles victoires et aussi de trouver
de nouveaux équipiers parmi leurs camarades.

Le dimanche 17 aoiit eut lieu dans la salle du réfectoire, une
séance de sympathie au cours de laquelle des médailles commeé-
meratives furent remises aux joueurs. M. le Directeur J. Cuvelier
et ses collaborateurs assistaient a la réunion ainsi que les suppor-
ters qui avaient pu se rendre libres. C'est dans une excellente
ambiance que se déroula la cérémonie durant laquelle un vin

d’honneur fut servi.

Debout de gauche a droite : Hayemal, Duchateau, Deweer, De
Muyter, Pracle, Rombout, Jos. (Capitaine.'.

Accroupis : Schelck, Rubais E., Bauters, Van de Putle, Rubais |.

L’Exposition Jubilaire
de Coxyde

Le bourgmestre de Coxyde, qui a doté
cette charmante cité balnéaire d'un re-
marquable réseau routier, a organisé du
3 juillet au 31 aolt 1954, une exposi-
tion touristique 2 laquelle notre Société
a participé conjointement avec la
S.N.C.B.

En effet, un hall de notre ancien
atelier de Turnhout, qui devait étre dé-
monté, a été envoyé 3 Coxyde et re-
monté par les soins de la S.N.C.B.

Nous avons exposé deux maquettes
d’autobus, une reproduction de la pre-
miére motrice électrique Bruxelles-Espi-
nette exécutée 3 I'atelier de Cureghem
et une maquette d'une motrice type S.
Plus de vingt photos provenant des ar-
chives de « Nos Vicinaux » ornaient la
cimaise: plusieurs de ces photos qui
avaient paru dans notre journal en petit
format, se sont révélées splendides grace
3 I'agrandissement de 30 sur 40 cm. Les
dessinateurs de Destelbergen avaient
excellemment réalisé, en format d'affi-
che, une idée originale du Chef de
Groupe: on y voyait un tram circulant
sur une voie entourant le globe terres-
tre, ce dessin faisait ressortir la sécurité
de nos transports. En se basant sur nos
statistiqgues « accidents » de 1953 et
sur le nombre de kilométres parcourus,

un tram symbolique en faisant I'an der-
nier, par exemple, |'équivalant de dix
fois le tour du monde, n'aurait fait que
cing blessés.

Nous ne doutons pas que les villégia-
teurs qui seront venus voir cette expo-
sition, auront acquis une meilleure opi-
nion des efforts réalisés par notre
Société,

Les abionnés
a « Nas Vicinaux »

Malgré [I'absence de publicité, les
abonnés a nos périodiques « Nos Vici-
naux » et « Onze Buurtspoorwegen »
restent fidéles et leur nombre augmente
d’année en année. Nous comptons ac-
tuellement une soixantaine d’abonnés en
Belgique et plus de 30 a I'étranger; tout
récemment nous avons inscrit notre deu-
xieme abonné berlinois, un habitant de
Cape Town (Afrique du Sud) et un
autre ami des chemins de fer au Congo
Belge. Le prix de I'abonnement a été
fixé a 25 francs par an (6 numéros) pour
la Belgique, et 30 francs pour les autres
pays. C. C. P. 32.27. de la S.N.C.V,,
rue de la Science, 14, Bruxelles.

CA

c’est I’Amérique !

Fxtrait d'un article sur La vie en
Amérique, rédigé par le Directeur du
Personnel des Galeries Anspach eb

paru dans le bulletin d'information
de cétte entreprise :

Le travail est la grande régle; il
est entouré de respect quel qu'il soit.
Que vous soyez balayeur de rue, ra-
masseur de papiers, directeur, em-
ployé, peu importe, vous travaillez;
c'est le principal et c’est cela qui
vous fera considérer et apprécier,

Un Ameéricain me disait : « Chez
nous, I"ouvrier et le directeur ont la
méme voiture; la seule différence
réside dans le fait que 'un lave sa
voiture lui-méme et l'autre la fait
laver ». Nous retrouvons toute la
mentalité américaine dans ces lignes.

Extrait d'un artic'e éerit par un
jeune étudiant boursier belge ayant
céjourné un an aux E_-U. (Esso
Magazine).

A titre documentaire, je n’al pas
manqué d’étre frappé en constatant
que cette usine (hélicoptéres Sikors-
ky) utilisait les services d'ouvriers
nains, qui effectuent les rivures a
des endroits qu'un homme de taille
normale ne pourrait atteindre. Cela
réalise une économie importante
dans I'outillage nécessaire. Miracle
de I'efficience et de I'ingéniosité!
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LES BELLES CARRIERES

Wauters E., Ooms P., Weckx 1.,
veilleur brigadier conduet. AR.

41 ans de service.
Gr. Brabant,

47 ans de =ervice.
Gr. Anvers.

40 ans de service.
Gir. Brabant. (ir.

Wouters A.,
chef-train
12 ans de service.

Brabant. Gr.

Philippe A,
chel station
44 ans de serviee.
Nam.-Luxemb.

120 agents du Groupe du Hainaut sont décorés
30 sidcles de BONS SERVICES

Le 12 juin dernier, la grande salle du
réfectoire du dépét d’Eugies, transformée
en salle de féte, grace & une profusion de
plantes vertes et de fleurs, accueillait les
nombreux agents qui allaient étre décorés
pour 25 et 35 ans de loyaux services.

M. le directeur Kennes, chef du Groupe
du Hainaut, était entouré de ses ingé-
nieurs et chefs de auxquels
s'étaient joints notre assistante sociale et
les délégués provinciaux des deux syndi-
cats. M. Kennes, dans son discours, féli-
cita nos jubilaires puis évoqua la diffi-
cile période d'adaptation que nous tra-
versons, et qui, parfois, nous oblige &
nous séparer de fidéles agents ayant d=
longues années de service.

Il rendit hommage & tous ceux qui
avaient accepté de céder la place aux

service,

[_

plus jeunes. M. Kennes dit ensuite pour-
quoi Eugies avait été choisi et émit |'es-
poir que Jumet serait le lieu de la réu-
nion suivante; il en profita pour brosser
un tableau des belles réalisations sociales
effectuées ou en cours de construction
dans le groupe du Hainaut.

A ceux qui représentent |'élite de nos
travailleurs, le directeur demanda de faire
régner partout des sentiments de solida-
rité et de cordialité dans le travail.

Aprés avoir procédé personnellement a
la remise des décorations, M, Kennes leva
son verre a4 la santé des décorés et cha-
cun fit honneur au vin et aux cigares,

Un diner réunit ensuite plus de cin-
quante participants ainsi que la direction.
Comme il y avait 12 des représentants de
tous les coins de la province, les talents

d'amateurs se firent apprécier, a la
grande joie de tous. En fin d’aprés-midi,
aprés le départ des membres de la direc-
tion, des petits groupes se formérent et
vers 19 h. le dépdt d'Eugies avait repris
son aspect habituel.

Croix civique de deuxiéme classe :
MM. L. Godeau, contrélenr — J. Hoyos,
recevenr J. Dartevelle, controleur — P.
Thiery, eommis K A. Labart, receveur —
L. Gossuin, receveur — L, Delannoy, chef
receveur.
Médaille civiqgue de premiére classe :
MM. L. Bellemans, brigadier — A. Gef-
froid, brigadier.
Médaille civique de deuxiéme classe :
MM. R. Catherine, conduecteur — A. Gil-

les, conductenr — M. Blondel, conduecteur
— R. Bachy, conductenr — Ch. Hoyez, ai-
guilleur — E. Bertrand, mancuvre — E.
Ghislain, conducteur — Fr. Rockall, con-




ductcur — M .Bayet, ajustenr — M. Al-
grain, conducteur — E. Louvrier, conduec-
teur — G. Falise, peintre.

Médaille civique de premiére classe :

MM. A. Berlemont — L. Honore — A.
Roussean — G. Guyaux — A, Devos — J.
Couvreur — J. Lebee — G. Quertinmont —
A. Van de Mergel.

Médaille civique de deuxiéme classe ;

MM. R. Bruggman — A. Dien — Rous-
seau — J. Licse — A. Delaunois.

Médaille civique de troisieme classe :

MM. R. Dambremez — F. Deltenre — C.
Demeyer — A. Guerriat — G. Loriaux —
A, Panthot — F. Poncelet — R. Roland

- L. Tubiermont — H. '.[‘mt:h — E. Cler-
bois — V. Desfosses — L. Desfosses — L.
Druart — A. Duquesnoy — E. Francois —
G. Gaveriaux — (. Lefebvre — V. Laurent
— J. Lebcau — M. Lienard — E. Moulin
-. E. Nion — E. Urbain — A. Van Peve-

nage — Ch, Vinck — F. Ackerman — A,

Rennoir — A. Brohez — R. Carpentier —
A. Devos — M. Longle — Ch. Lienard —
M. Vreux — L. Laurent — A. Brosse — A.

Gérard — R. Jadot — V. Miot — A. Neusy

— G. Servais — E. Simonet — F. Saint-
Paul — T. Dardenne — G. Hatse — Ch.
Samyn 0. Loraux — V. Lambillotte —
H. Roelens — M. Sevenhant — R. Trio
— N. Dersin M. Dufour — Grenier —
R. Legrand — Th. Polet — A. Picheny —
J. Deguneldre F. Blauwaert Z. Bouil-
let — 7 Berlemont — 8. Boudart — Goard

A. Dethiers — G, Lerminiaux .

Pardon — F. Roch — R. Chevalier — G.
Harot — J. Bouret — E. Cowez — L. De-
laby — V. Herman — M. Simon — M.

Vangompel — J. Allard — L. Laurent —
A. Marchand — L. Vreux — M. Blondian
— A. Baillet — 0. Joary — E, Delcuve —
A. Mayence — J. Fromont — J. Bernaert

— F. Praet — J. Praet — A. Van Holland
— H. Walravens.

g

Remise de décorations a Namur

Dimanche 13 juin, 3 la Direction du
Croupe de Namur-Luxembourg, M. Du-
lieu, Ingénieur en chef, a procédé a la
remise de distinctions honorifiques aux
agents ayant 35 et 25 ans de service.

Pour 35 ans de service Médaille
civique de 2"° c'asse A. Chapelle,
piocheur.

Pour 25 ans de service Médaille

civique de 1™ classe : A. Gosset, chef
de dépot ; A. Hancotte, contremaitre ;
L. Lemailleux, commis de 1™ classe.

Médaille civique de 2™° classe : D.
Francois, brigadier.

Médaille civique de 3™° classe : A.

Simon, chef-aiguilleur ; F. Grosjean,
piocheur ; M. Dorval, ouvrier de 17
classe.

La féte se poursuivit par une remise
de cadeaux & divers fonctionnaires et
agents qui ont quitté la société : MM.
Louis Delneste, Ernest Lobbestael, Ca-
mille Laloux, Léon Godfroid, Jules Fon-
coux et Albert Philippe.

La ligne Gand-Zomergem

Les travaux de construction de cette
ligne commencérent en 1886 et la mise
en service eut lieu cette année encore.

L'exploitation fut confiée aux Tram-
ways Electriques de Cand le 21 avril
1898. Un avenant de I'acte d'affermage
précise que cette convention cessera ses
effets en méme temps que celle relative

au chemin de fer vicinal de Cand-
Merelbeke.

L'électrification eut lieu en trois
phases :

— de Gand (Palinghuizen) 3 Lovende-
gem, le 1*F novembre

1930;

— de Lovendegem a Zomme-gem, le
29 mars 1931, et

— de Palinghuizen 3 Cand St- Plerre
le 3 mai 1931,

La ligne comporte un développement
de 12 km. 800; le matériel roulant est
la propriété de la S.N.C.V.

La convention d'affermage de |13 ligne
étant venue a expiration, la S.N.C.V.
en reprend l|'exploitation et combinera
le service Gand-Zomergem, avec celui
de Gand-Nevele, ce qui permettra une
économie de matériel et de personnel.

Depuis de nombreuses an-
nées, les T. E. G. exploi-
taient la ligue Gand - Zo-
mergem avec des motrices
4 {rois essieux,
Leur parc comportait six
voitures vicinales de ce
genre, numérotées de 9874
a 79 et deux motrices avec
cempartiment bagages
10055 et 10056, également
a trois essieux. On recon-
nait ici la’ 9875 avec le
disque lumineux « S »
pour Zomergem,
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PROPOS
DU

Controleur BOUDARD

B. — Je viens de parler quelques
instants avec un de nos collégues
qui s'occupe des accidents survenus
aux voyageurs; il m’a raconté cer-
tains cas trés pénibles.

R. — Comme sans doute des cas
plus droles de simulateurs.
B. — Effectivement. Je ne vou-

drais cependant pas-faire-ce métier
car d'un coté, on ne peut pas se
laisser émouvoir et, d’autre part, il
faut se méfier de ceux qui exagérent
sciemment.

R. — J'ai lu dans un journal une
chronique d'Italie ol 'on racontait
qu'a Naples, des chefs de bande
astucieux organisaient des accidents
sur des voitures de tramways a des
endroits bien déterminés.

B. — Jai lu cela egalement
C’était extraordinairement, organisé
avec blessures préfabriquées et avo-
cat-conseil, on a cependant décou-
vert que c’était fréquemment les
mémes qui étaient indemnisés !

R. — Mon pére disait toujours
voir Naples et puis mourir !

B. — Au_]ourd hui, des Napolitains
prétendent avoir vu la mort de preés,
en tram, et se font indemniser ! En
attendant, c'est moi qui récemment
ai failli avoir un accident. C'est ain-
si que dans la cour de notre dépot
un agent avait cru intelligent de ne
pas ranger son vélo; j'ai buté con-
tre la roue et la téte la premiére,
j'ai pilongé parmi les autres vélos
suspendus.

R. — C'était un «cadre» réve
pour lire les commentaires du Tour!

B. — Je me suis trouvé nez a nez
avec divers accessoires vélocipédi-
ques et heureusement que j'éetais
assis, parce qu'il y avait de quoi
tomber & la renverse, Devant mon
nez, pendait un cabe de freins dé-
tache a ma droite, je v1s une roue
srriére sans feu rouge; a2 ma gau-
che un pneu s'ornait d'un curieux
cataplasme qui tenait a la jante
avec de la toile isolante et du spa-
radrap ; plus loin une roue n’avait
qu'un seul bloec de frein. }

R. — Vous ne vous seriez jamais
douté que vous vous trouviez dans
ie pays de Rik Van Steenbergen
et de Stan Ockers.

B. — Ce jour-la, j’ai pu constater,
par moi-méme, que trop d’agents
viennent prendre leur travail sur
des vélos invraisemblables, de vrais
cercusils a pédales.

R. — Je vois ou vous vou'ez en
venir, vous connaissiez les exigences
du Code de la Route et ce contact
un peu dur avec la réalité vous a
fait perdre les pédales.

B. — C’est que moi je désire ar-
river jusqu'a la derniére étape et
faire mon tour d'honneur sous les
applaudissements de mes collégues !

R. — Contréleur, vous étes un
type prudent mais je crois que vous
avez trop écouté les reporters spor-
tifs le mois dernier.



La premiére ligne électrique vicinale a 60 ans!
1894-1954

Deux anciens habitués de la ligne vicinale Place Rouppe - Petite Espinette racontent leurs souvenirs

La ligne vicinale Place Rouppe - Petite Espinette a
constitué, pendant de longues annézs, pour les Bruxel-
lois et les Saint-Gillois, la seule ccmmunication vers le
Bcis de la Cambre (c6té avenue Longchamp) et ia
Forét de Soignes.

Que de familles ont été transportées, par le « Tram
du Bois» — c’est ainsi qu'on appelait ce Vicinal —
vers la Pelcuse des Anglais et le Ravin, et aussi les
établissements célébres de 1'épogque et qui existent tou-
jours : Laiterie, Trianon, Chalet Robinson, Moeder Lam-
bic, ete...

Voici le «
pas encore de paravent mais posséde déja un frein @ air. A lintérieur
se frouvent deux énormes chaufferettes électriques; il parait qu'il u
faisait tellement chaud qu'on devait

alors que le waltman était frigorifié a I'extérieur !

iram » de I'Espinetie photographié en 1900; la voiture n'a

laisser la porte entr'ouverte,

Les dimanches et jours de fétes connaissaient, a la
belle saison, la grande affluence; le service était ren-
forcé et les départs, de 3 1/2 en 3 1/2 minutes, avaient
lieu non seulement de la Place Rouppe (des piquets de
fer reliés entre eux par des chaines étaient plantés dans
des alvéoles fixées a cet effet entire les pavés; le flot
des voyageurs se trouvait canalisé et les bousculades
étaient évitées), mais aussi de la Cité Fontainas (ou
existait une voie de garage) et de la Place Loix. De
ces deux derniers points, les trams ne dépassaient pas
le Vert Chasseur.

Vers 1900, un voyage en famille en tram, au Bois de
la Cambre, par la Chaussée de Waterloo, représentait
tcute une expédition et la Petite Espinette semblait le
bout du monde!!

*
*

Que de vieux souvenirs se rattachent a la lignel.
Aussi, est-ce avec attendrissement que les « prés de
60 ans » évoquent ce bon vieux temps et revoient avec
plaisir, en imagination: « Ma Campagne », cette petite
guinguette avec son lattis vert, au carrefour qui a gardé
son nom ; le quartier « Ten Bosch» qui venait de nai-
tre ; 1a Plaine de Berkendael, immense étendue de sable
jaune ou les enfants s'en donnaient a cceur joie, et les
vieux cafés renommés de ce temps déja lointain :
I'« Ancienne Bascule », avec son tir a 'arc, le « Vieux
Roi d’Espagne » et socn grand jardin, « Moeder Lambic »
oll on avait aussi accés par le Bois de la Cambre et au
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terminus méme de la ligne, la « Ferme St Hubert », ou
conducteurs et receveurs se trouvaient en famille dans
I'accueillante cuisine !

t**

La section de ligne comprise entre la Place Rouppe
et le hameau du Vert Chasseur (6 km.) fut exploitée
par tracticn a vapeur le 1 octobre 1891, l'exploitation
interrompue le 1*' novembre fut définitivement reprise
le 6 février 1892 (1).

Les premiers essais de la traction électrique eurent
lieu le 19 mai 1894 et l'inauguration officielle eut lieu
le 5 juin 1894. C'était la premiére ligne vicinale électri-
fiée et a cette occasion la ligne fut prolongée du Vert
Chasseur a la Petite Espinette.

Le service électrique fut interrompu le 14 juillet et la
mise en service définitive eut lieu le 1°F octobre 1894

L’interruption avait pour cause la mise au point des
motrices, les essieux trop faibles cassaient.

La Société fermiére avait pour nom: «S. A. pour
I'exploitation du chemin de fer vicinal de Bruxelles a
‘a Petite Espinette et ses extensions ». Le mot « exten-
sions » avait sa raison d’étre puisque par la suite, la
ligne a été prolongée jusqu'a 1'Espinette Centrale (1910}
ou elle se soudait a celle de Rhode-St-Genése a Water-
loo, et une autre extension plus importante a été réali-
sée jusqu’a 1'Observatoire 1913).

La double voie était posée au milieu de la chaussée
jusqu'au Vivier d’Oie, avec vcies de garage aux arréts:
avenue Longchamp et Vert Chasseur ; au-dela du Vivier
d’'Oie. la voie était unique et a partir de 'avenue Maré-
cha! (Fort Jaco) en accotement, avec un évitement en
face de I'avenue Van Bever. Au terminus de la Petite
Espinette, se trouvait une voie de manceuvre — empié-
tant sur Ja chaussée — et une aiguille déraillable vers
Bruxelles. Pour la partie en accotement, les poteaux
munis de simples potences a consoles en fer T, étaient
en bois de sapin s’enfoncant 4 1,70 m. dans la pierraille.
Ces pcteaux ont été remplacés par des tubes métalliques,
lors de l'équipement de la double voie jusqu'a 1I'Espi-
nette Centrale.

i**

Nous avons connu le matériel électrique du début :
les motrices et remorques aux plates-formes étroites et
exposées aux intempéries.

L'atelier de Cureghem a entirement remis en état la motrice n® 19 et
sa remorque. Ce train peut cinculer par ses propres moyens, mais il ne
dispose que du frein & main dorigine !

(Photo R. Pletinckx),



Sur les plates-formes, les voyageurs essayaient de se
protéger de la pluie et de la neige tant bien gque mal,
en ouvrant leurs parapluies qui étaient souvent retour-

Voici la 9006 photograph'ée au terminus de Rode-S!-Genése
(Embrenchement au dela de I'Espinette).

nés var les ccups de vent! Et personne ne se plaignait ;
c'était le régne de la bonne humeur perpétuelle! Le
conducteur ne disposait que d'un frein 4 main, un peu
plus tard ce matériel était pourvu du frein a air com-
primé ; 'air était fcurni par un piston gu’actionnait un
des essieux des remorques; une motrice seule n’avait
done que la ressource du frein a main, le frein électri-
que n'existant pas.

Un service de messageries était assuré, deux fois par
jour, par un fourgon léger accroché A un train.

+
*

Nous donnons, ci-aprés, quelques indications complé-
mentaires :

MATERIEL :

Les 24 motrices du début (24 places assises - 2™ clas-
se - banguettes transversales) portaient a l'origine. les
numéros 1 a 24 ; par aprés, elles ont été immatriculées
A.9001 a 9024 ; elles étaient munies du double fanal.

Il existait des remorques fermées (banquettes longi-
tudinales - 2 compartiments, 1™ classe a l'arriere) t
ouvertes, ces derniéres type 88, 89, ainsi que 15 a bal-
cons (A.8700 a 8715) trés appréciées par les parents ;
en effet, les enfants s'y trouvaient a l'aise et ne cou-
raient aucun danger.

o
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Photo prise @ Ostende d'une des motrices de la série dite « Bogota
qui aprés avoir roulé sur Bruxelles-Espinette furent envouées & la Céte,

Les deux petits fourgons pour le service des messa-
geries portaient les numéros A.2465 et 2466.

La plupart des motrices en question ont été démolies,
d'autres ont été utilisées pour manceuvres dans des
dépdts ou pour le service des Voies et Travaux et 'une
d’elles (n° 9024) a été transformée en voiture-échelle,
avec plate-fcrme centrale mobile; elle a maintenant
deux fleches.

De nouvelles motrices (2 compartiments, banquettes
longitudinales) toujours munies du double fanal et pein-
tes en vert foncé avec filets blancs, vinrent s’ajouter
a l'effectif :

vers 1910,

- vers 1911/12, 3 a deux essieux (n"* 9378 a

Ensuite :

— la 9544 (peinture vert péle)
grenat)

— 6 voitures a boggies dites « Bogota» (n® 9623 a
9628) ; ces derniéres, aprés étre passées a Ostende,
pour !e service urbain et la ligne des villages vers
le Coq, ent été tout récemment modernisées et trans-
formées en remorques a boggies (numéros actuels:
19450 et suivants) et circulent sur la ligne de La
Panne au Zoute.

En 1910, sur le trongcn Rhode-St-Genése - Espmcttc
- Waterloo, un premier essai d'automotrices a récupéra-
tion fut tenté (voir « Nos Viecinaux » n® 12), il ne donna

10 a deux essieux (n°* 9252 a 9261).
9380).

et la 9546 (peinture

pas les résultats escomptés du fait que les moteurs a
essence fournis a cette époque ne pouvaient satisfaire

Une des douze premidres motrices électriques & boggies, appefee
. Titanic », probablement pae qu'a I'épogue le « Titanic » et I
o lusitania » étaient les deux grands paquebots ayant remporté .i'e
« ruban bleu » décerné pour la traversée la plus rapide de I'Atlantique
ord. Ces voitures furent incendiées ultérieurement au cfr.'put de
Haechi, mais avec certains chdssis récupérables, on a construit des
tracteurs marchandises.

aux exigences que comportait leur utilisation sur rails.
Ces voitures appelées « benzo-électriques » étaient remi-
sées dans un dépot aux abords de 1'Espinette Centrale.
Ce matériel comportait une voiture a deux essieux
(9336) et huit a boggies (9407 4 10 et 9426 & 29), dénom-
mees a l'époque « Titanic » ; elles ont toutes été trans-
formées en motrices, par la suite, sous les mémes numé-
ros.
A. DARMS ¢t L. MICHIELS.

() Le premier train d'essai sur la seetion place Rouppe & la
rue de |'Instruetion, & Anderlecht, cirenla le samedi 27 juin 1891
et 'exploitation sur cette scetion commenca le lendemain diman-
che, prolongeant ainsi 'exploitation de la ligne Bruxelles-Enghien.

La longueur de ecetie section était de 1,600 km.

La commune d'Anderlecht perdait ainsi le bénéfice d'une téte

de ligne of émit de vives protestations b ce sujet.

Le service Bruxelles (place Ronppe) an Vert Chasseur fut ou-
vert provisoirement du 197 octobre 1891 an 2 novembre suivant (en
vapeur).

La mise en service définitive eut lieu sur cette section le

f février 1892 (vapeur).
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Equilibrage électronique des induits

Pour la b compréh de l'intéressant article ci-dessous, il con-
vient de rappeler 3 nos lecteurs non-techniciens, que le ré'e d'un induit dans
un moteur est de transformer la force électrique en force mécanique (mou-

vement).

L'induit effectue donc un mouvement giratoire 3 une vitesse élevée. Com-
parons maintenant cette masse cylindrique a une roue faite en metal plein.
Il arrive que, par suite de défaut de matiére ou de fusion, I'apport de métal
est légérement plus élevé 3 un certain endroit de la roue.

Ce défaut est appelé balourd et provoque sur la roue, tournant a allure
réduite, un accroissement de vitesse lorsqu’il effectue le demi-tour descen-
dant et une diminution de la vitesse au cours du demi-tour ascendant. Forcé-
ment, a grande vitesse, ce phénomeéne s’amplifie et provoque des vibrations
pernicieuses. On peut remarquer sur certaines roues d'automobile que le
garzgiste a soudé une petite piéce métallique contre-balancant le balourd.
Cette petite piece métallique s’appelle « masselote ». Ce méme phénoméne
peut s‘observer avec une roue de vélo, non équilibrée, dont la soupape
constitue un balourd.

LE BALOURD DANS L'INDUIT

Vous aurex déja constaté parfois que le plancher d'un tramway, a
I'endroit o est logé le moteur, est soumis 3 une vibration lorsque le moteur
tourne. Cette trépidation du moteur, comparable i ce!le qu'on éprouve lors-
que, occasionnellement, le compresseur se met en marche, peut provenir d'un
induit mal ou non équilibré; aussi, l'entretien systématique des motrices
types « N », aprés 80.000 km, effectué aux ateliers de la rue Eloy, prévoit
I'équilibrage des induits.

Jusqu'd ces derniéres années, I'équi- APPAREILLAGE

A |'atelier de bobinage :
dier de bobinage et M. Lecion, brigadier

librage parfait des induits des moteurs
de traction n'était pas réalisé dans les
ateliers de réparation de la S.N.C.V.

Cet équilibrage est trés désirable pour
les voitures a transmission par pignon
et engrenage, afin d’assurer une bonne
conservation des induits et des roule-
ments. Pour les motrices « N » 3 deux
moteurs, avec pont a vis et moteur sus-
pendu 3 la caisse, un équilibrage par-
fait est indispensable pour éviter des
vibrations désagréables de la transmis-
sion par arbre 3 cardan.

Les ateliers de Cureghem, devant
assurer la construction et 'entretien de
nombreuses motrices « N » a 2 mo-
teurs, ont mis au point un poste d'équi-
librage électronique.

Le berceau oscillant a été construit
et mis au point dans les ateliers mémes,
tandis que l'appareillage électronique a
été fourni par la firme Philips.

Les causes de déséquilibre des induits
sont multiples : tolérances dans les fabri-
cations des piéces constitutives : toles
ventilateur; manque d'homogénéité des
piéces coulées, bobinages asymétriques,
etc., etc...

L’équilibrage dans un seul plan : in-
duit 3 l'arrét ou équilibrage statique ne
suffit pas; car si I'équilibrage est réalisé
dans un plan longitudinal (axial) de
I'induit, il se pourrait que le contre-
poids correcteur soit placé dans un plan
radial différent de celui du balourd. Dans
ce cas, les forces centrifuges qui se
créent du fait du balourd et du contre-
poids correcteur, n'étant pas situées dans
un méme plan, produisent un « couple »
qui se caractérisent par des vibrations.
Il faut donc réaliser un équilibrage dyna-
mique, c’est-a-dire dans deux plans, de
facon & éviter ces forces centrifuges.
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On entraine l'induit 3 équilibrer sur
un chassis monté sur roulements (voir
photo).

On place un pivot fixe vertical au
droit d'un des plans de correction : on
peut alors mesurer et remédier aux vi-
brations dans |'autre plan.

On place ensuite le pivot au droit du
second plan de correction et l'on peut
remedier aux vibrations dans le premier
plan.

CAPTEUR DE VIBRATIONS
ABSOLUES

Cet appareil transforme les vibrations
meécaniques en variations de tension

J. Guns surveille l'indicateur de position.
(Photo Gilliams).

Th. Raulier, briga-
des électriciens.

électrique. Celles-ci appliquées a un
oscillographe a rayons cathodiques don-
nent une mesure de |I'amplitude des vi-
brations en milliemes de millimétres (ou
microns).

INDICATEUR DE POSITION

L'oscillogramme ne fournit aucun
renseignement sur |'angle que fait la ré-
sultante des forces centrifuges avec un
repére choisi sur le rotor.

Pour déterminer la position de la
masselotte corrective, on a recours a
I'indicateur de position, basé sur le prin-
cipe de la cellule photo-électrique.

METHODE DE TRAVAIL

La détermination de la valeur de la
masselotte corrective se fait par com-
paraison : on place une masselotte d'un
poids connu et 'on effectue la mesure
3 l'oscillographe : par comparaison avec
la lecture faite précédemment, l'on dé-
termine la valeur de la masselotte & ap-
pliquer.

Cette derniére est constituée de sou-
dure 3 I'étain, appliquée sur les cer-
clages avant et arriére de I'induit.

En moyenne, I'équilibrage d’un induit
demande deux heures et demie de tra-
vail.

N.D.L.R. - Nos services techniques
meénent actuellement une lutte victo-
rieuse contre les bruits parasitaires et
les trépidations sur nos véhicules de
transport.

Nous exposerons prochainement le
travail effectué sur nos autobus par une
équipe de la Direction des Exploitations,
armée d'un « accélérométre » pour le
relevé des chocs et vibrations,



Le nouveau tracé

des voies vicinales
A

On sait que les lignes du littoral et le réseau
urbain d’Ostende sont exploités par une société
fermiére; son Directeur d’exploitation M. H. van
Ypersele de Strihou a bien voulu exposer les
tenants et les aboutissants du projet des modi-
fications du tracé des lignes vicinales dans la
ville d’Ostende. Ces importants travaux, nous
pouvons bien le dire, furent concus et préparés
durant la guerre 1940-1945 par M. van Y persele
de Strihou lui-méme, il était donc tout désigné
pour nous les décrire.

Durant les mois de mai et de juin, le service des Voies
et Travaux du Littoral a été sur la bréche pour mener
a bien, avant le début de la saison, les importantes
modifications prévues sur le parccurs des lignes Ostende-
La Panne et Ostende-Knokke dans la traversée de la
ville.

Il s’agit de la réalisation d’'un projet concu dans le
cadre des grands travaux d'urbanisation a exécuter a
Ostende. Ces travaux comprennent entre autres la cons-
truction d’une chaussée raccordant le terminus du car-
ferry Londres-Istambul a ’autostrade Bruxelles-Ostende,
I'aménagement d'un bassin pour yachts et la construc-
tion de nouvelles écluses aux abords de la gare mari-
time. Les changements a apporter au contour des bas-
sins devaient amener la suppression des voies de la ligne
de La Panne devant 'aubette d'Ostende Quai et la sup-
pression de cette aubette elle-méme. Il fallait done cher-
cher pour la ligne cé6tiére un nouveau tracé aussi direct
que possible tout en étant proche de la gare du chemin
de fer. Il existe, en effet, & Ostende un échange impor-
tant de voyageurs entre chemin de fer et vicinal, parti-
culiérement pendant la saison.

Divers projets furent étudiés qui visaient a utiliser la
voirie existante. Malheureusement ils conduisaient a des
tracés sinueux et peu intéressants du point de vue de la
circulation en général. L’idée vint alors de construire
une rampe a la limite des installations du chemin de fer
pour réaliser un raccordement direct avec les grands
ponts qui franchissent la voie ferrée Ostende-Bruxelles
et les écluses maritimes (voir plan ci-contre).

Cette solution, qui parut tout d’abord un peu révolu-
tionnaire a certains urbanistes, fut adoptée a I'unanimité
par le Conseil général des Ponts et Chaussées le
7 novembre 1945,

Il fallut cependant attendre plusieurs années avant
de voir la réalisation, car plusieurs obstacles devaient
encore étre surmontés :

— le projet était basé sur le nouveau tracé du premier
bassin qui impliquait le comblement d'une crique sur
laquelle les voies devaient passer. Il fallait done cons-
truire une quarantaine de métres de mur de quai, ce
que le Ministére des Travaux Publics consentit a
faire sans attendre le moment ou il pourrait réaliser
I’ensemble de son programme :

~— des abris en béton avaient été construits par les
Allemands a l'emplacement des nouvelles installa-
tions ; il fallut les démolir ;

— l'ancien mur de quai du premier bassin présentait
des bréches assez profondes pour empécher la pose
des voies prévues a cet endroit ;

— le tracé le long de ce bassin ayant di étre ripé pour
éviter la conduite de gaz principale alimentant
Ostende, un ncuvel obstacle se présentait sous la
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Quai de l'entrepol

Caserne marine
Zeevaart kazerne

Le trait jaune : nouveau tracé.
Le trait gras : voies subsistantes.
Le trait fin : voies & démonter.

forme d'un batiment de la Ville (Commissariat de

police).

Les travaux de réparation du mur de quai sont en
cours, mais le batiment qui devra étre démoli pour le
raccordement a l'autostrade est enccre la. Pour ne pas
retarder davantage la réalisation du nouveau tracé vici-
nal, celui-ci a été détourné provisoirement sur une cen-
taine de meétres. Il sera rectifié aussitét que les 2 der-
niers obstacles auront disparu, ce qui ne tardera guére.

Comme on peut s’en rendre compte en consultant
le plan, le nouveau tracé présente de grands avantages
par rapport a I'ancien : — Il est beaucoup plus direct.
Non seulement il est plus court de 360 m., mais encore
il évite plusieurs passages cu la circulation est fort diffi-
cile pendant la saison, — spécialement le pont de la rue
de la Chapelle — et une série de croisements dange-
reux. On coupe encore plusieurs artéres, ce qui est iné-
vitable dans la traversée d’'une agglomération, mais ces
croisements sont plus dégagés et moins nombreux. Le
plus important d’entre eux, au sommet de la rampe,
est d’ailleurs doté d’une signalisation lumineuse.

— Il n'emprunte plus du tout les voies de la ligne
urbaine.

— Il a permis de rassembler en un seul arrét les haltes
d’Ostende Quai et de la Place Feys (ancienne gare).

— Il dessert mieux la gare du chemin de fer. Le nouvel
arrét est plus rapproché de cette gare et les voya-
geurs peuvent se rendre de l'un a l'autre sans tra-
verser la chaussée. Précédemment ils devaient
emprunter un pont tournant fort étroit et souvent
encombré. Quand ce pont était ouvert, il fallait recou-
rir & la passerelle des portes d'écluse, ce qui n'était
guére apprécié par les personnes sujettes au vertige.

Les nouvelles installaticns comportent, outre une
aubette spacieuse et de bel aspect, des quais dallés pour
les voyageurs et un complexe de voie permettant de
garer le matériel de réserve et d'opérer facilement tou-
tes les manceuvres nécessaires. Ces manceuvres qui se
faisaient précédemment sur la voie publique, s’exécutent
maintenant en dehors de la circulation routiére.
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Ceci n’est pas

Le journal d'information du personnel des Pape-
teries de Genval a relaté les détails d’un accident
mortel survenw a U'usine. Un ouvrier a voulu net-
toyer une machine a papier en marche, alors que
le réglement Uinterdit ; il a eu la main, le bras
entrainés...

Une veuve, une orpheline, des vieux parents,
des fréres et des sceurs pleurent maintenant leur
disparu.

Et les camarades de la victime, venus nom-
breux aux funérailles, cachaient mal leur émotion.
« C'est la fatalité », disaient certains. D’autres
répondaient : « Quand ton heure est la... »

Eh bien non! Cent fois non! Il n'y a pas de
fatalité. Ce n’est pas cette lecon-la que nous de-
vons tirer du drame. Ce n’est pas cela que VOUS
AURAIT DIT VOTRE CAMARADE, s’il avait pu
s'en tirer.

un fait-divers!

La lecon du drame, elle est simple et CATE-
GORIQUE : c'est que personne ne peut enfreindre
les consignes de sécurité.

Il 'y a pas de honte & porter des lunettes pour
meuler, un casque pour manipuler des rondins
de bois au chantier, un masque pour décharger
du charbon. Il w'y a pas de honte & mettre un
casque pour rouler & moto, a demander qu'on
arréte la machine pour la nettoyer. C’est, au con-
traire, le devoir de chaque homme, conscient de
ses responsabilités envers lui-méme et envers les
siens.

Ce n'est pas la faiblesse, ce n’'est pas la « frous-
se » qui fait respecter les consignes de sécurité.
C'est le bon sens. Et le « caractére ». Le « carac-
tére » pour donner 1'exemple et convaincre ceux
(qui n’auraient pas encore compris, malgré un
drame comme celui que nous venons de vivre.

Flandres| Hainaut Mo - :
Equipe N° Anvers Lux. Litge Limbour .
P?oe: Nr |Antwerpen yieAn= Hengs Namen- Luii DraBa L Limburgg Commenta'res
deren gouwen Lise
1 2 " 2 250 9 3 s 144 : 36 3 26 9 202 i
2 0 306 1 161 0 247 3 147 3 161 S 8 4 37 Alors que !‘es équipe? ont encore quel-
ques étapes a parcourir, faisons un ra-
3 0 268 0 286 6 42 3 63 2 50 3 17 pide pointage au tableau d’affichage.
Dans la catégorie « grands ateliers »
b ! 64 g 289 e 76 . 20 2 96 2 43 g 253 nous constatons que c’est celui du Lim-
bourg qui détient toujours le maillot
5 ' 65 0318 3 55 J 1 % 4 70 jaune avec 202 jours sans accident; tou-
¢ 2 1 lo ) tes les autres équipes de cette catégo-
42 142 27| 503 188 rie ont déja fait connaistbnce avec
2 4 2 / 6 2 « 'homme au marteau » ! Mais parmi
35 154 9 5 49 elles, les Flandres font une remonte,
1 2 3 0 debout sur les pédales !
8 52 i 57 546 Dans l'autre catégorie : les Flandriens
9 3 54 % 6 " ont devancé nettement les Anversois. En
effet, les équipes des Flandres n® 1-3-
10 4 ] 7 e 1 39 4-5 sont fieres de LEUR ZERO DANS LA
CASE GAUCHE DE LEUR DOSSARD!
1 3 7 2 Et I'équipe 5 compte déja 318 jours
8 15 102 SANS ACCIDENTS !
12 3 %4 3_57 9 6 Les équipes du Brabant et les rouge
et blanc d'Anvers sprintent roue dans
13 4 3 "4 roue, car chacun de ces Groupes pos-
séde deux équipes SANS ACCIDENT,
1 2 108 7 13 parmi elles I'équipe n° 8 des environs
& 3 de Bruxelles, totalise déja 546 jours.
15 21 0 Au passage on se montre du doigt
[ 3 I'équipe n° 2 du Hainaut (Mouvement
15 % 7 Jumet et Chitelet), qui en est 3 247
17 1 1 jours. Mais voici que des acclamations
183 154 saluent le passage de deux équipes
- 5 0 liégeoises, sur leur dossard nous lisons
128 212 le chiffre 546 jours et 509 jours, Dans
19 6 leur sillage passe encore I'équipe n° 4
18 du Limbourg avec plus de HUIT MOIS
20 ET DEMI SANS ACCIDENT.
Le statu-quo est a pronostiquer du-
21 5 rant les mois d'été et la période des con-
23 gés, mais attention aux derniéres étapes
Boarce d’hiver !
d'accidents
Aantal 23 3 78 21 26 69 7
ongevallen *
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Le Service Général de la Sécurité

a BRUXELLES

Dans une allocution de fin d'année, dont nous avons conservé la mémoire, M. le
Président du Conseil, Comte Louis de Lichtervelde, s’exprima comme suit :

« Le moment est venu », disait-il, «

de s'attacher davantage & I'aspect social

» de toutes choses. Faire de I'organisation scientifique, n'esi-ce pas rechercher par

U

tous moyens, a placer le travailleur dans les meilleures conditions de sécurité et de
travail possibles, quel que soit I'endroit od il ceuvre, que ce soit dans nos ateliers,
le long de nos voies, sur les trams, au bureau ».

C'est dans le cadre de ce programme que prit naissance, chez nous, cette vaste
action préventive contre les accidents de travail, dont notre Société peut se féliciter
aujourd’hui, & ne cqnmdérer que les seuls résultats atteints a ce jour,

Sans doute les succés remportés jusqu'ici et que notre journal ne manque
jamais de signaler, sans quelque pointe de fierté, ne sont-ils pas l'effet du hasard,
mais bien le fait de la vaste campagne menée par cette organisation qui vit le jour
chez nous en 1948 et a laquelle il nous plait de rendre en ce moment, s'il en était
besoin encore, un hommage spécial. Mais auparavant, nos chers lecteurs, tous co-au-
teurs des victoires remportées sur le danger et ses conséquences, aimeront-ils apprendre
comment est constituée et fonctionne cette organisation qui préside a4 notre campagne
préventive pour plus de sécurité, d'hygién= et d’embellissement.

A gauche M. Follon,

Cette organisation comprend

— sur le plan national, un Service
Général présidé par le Chef du Service
Général, assisté d'un adjoint, de deux
délégués par Groupe d'exploitation, ainsi
que de deux délégués de |'Administra-
tion Centrale;

— sur le plan régional, des Comités
de Sécurité a raison d'un Comité par
Groupe d'exploitation, chaque Comité se
subdivisant en quatre sous-comités : Ex-
ploitation, Voies et Travaux, Ateliers et
Employés, présidés par le Chef de
Groupe.

En marge de cette vaste organisation,
la Société Nationale a instauré en fé-
vrier 1947 un Service de Sécurité, at-
taché a I'lnspection GCénérale et assuré
par deux Ingénieurs Techniciens, char-
gés de la partie administrative et sta-
tistigue du Service et de veiller a I'ap-
plication de la nouvelle législation en

a droite M. Courtens.

matiére de sécurité, c'est-a-dire le Re-
glement Général pour la protection du
travail,

« Nos Vicinaux » a voulu interviewer
ces deux responsables dans le bureau
qu’ils partagent 3 I'Administration Cen-
trale. Les agents du pays flamand con-
naissent bien la longue silhouette de M.
Follon et ceux de Wallonie wvoient le
plus souvent M. Courtens en loden et
téte nue ! Mais les employés de I'Ad-
ministration Centrale sont tellement ha-
bitués a les voir a travers la grande baie
vitrée de leur bureau, travailler cote a
cbte, et 3 les voir quitter ensemble les
locaux, qu’'on les imagine volontiers af-
fublés tous deux du chapeau melon et
du parapluie des fameux détectives Du-
pont et Dupond, bien connus de nos en-
fants !

Et certes, il leur arrive parfois de
jouer au détective lors de la reconstitu-
tion des causes d'un accident grave, car

leur mission véritable est effectivement
de « détecter » l'accident possible.

C'est en 1946 que M. Follon fut
engagé aux Vicinaux aprés avoir con-
quis son dipléme a I'Institut Gramme a
Liége. Un stage a l'atelier de Destel-
bergen le mit en contact avec les exi-
gences journaliéres de I'exploitation,
puis, il suivit les cours de chef de sé-
curité a I'A. 1. B. Désigné pour s'occu-
per du nouveau service de Sécurité, M.
Courtens vint peu de temps aprés par-
tager cette fonction avec lui. Sorti éga-
lement de Gramme, M. Courtens avait
déja une expérience des tramways puis-
qu’il avait passé plusieurs années aux
T. U. L. E. et aux Tramways de Gand,
avant d'étre transféré 3 I’Administration
Centrale des Vicinaux aprés un stage
aux ateliers d'Assebroek, question de
s'adapter aux habitudes vicinales.

lgnorant nos intentions, les intéres-
sés nous font les honneurs de leur local
dont les murs sont littéralement tapis-
sés de plans, de cartes et de tableaux
de statistiques.

Au-dessus de la porte, un large pan-
neiu couvert de noms nous intrigue; on
nous apprend qu'il s'agit d'une sorte
d’'organigramme de la Sécurité aux Vi-
cinaux, portant les noms des quelques
248 délégués patronaux, des 248 déle-
gués syndicaux et des 22 membres du
Service Général, chargés de veil'er sur
la sécurité de leurs compagnons de tra-
vail.

Un autre tableau trés intéressant at-
tire également notre attention. C'est le
tableau comparatif du nombre d’acci-
dents de travail enregistré au cours des
années 52-53 et en partie 1954. Une
représentation du systéme dit «a
tuyaux d'orgues », constituée de co-
lonnes différentes d’aprés |‘année, re-
flete pour chacun des mois sous revue
le nombre d'accidents chémants surve-
nus. Un simple coup d'eeil suffit pour
se rendre compte que pour les mois de
janvier a avril, par exemple, les colon-
nes de 1954 sont plus courtes que
celles de 1952 et 1953 et que, par
conséquent, il y a eu régression des ac-
cidents. Par contre, 3 partir de mai, il
y a une légére augmentation en cette
année 1954.

Sur deux murs opposés, de grandes
cartes de Belgique font apparaitre, |'une
les lieux d'accidents répérés par épingle
a téte colorée, l'autre les accidents de
travail et d’incendie.

lci encore, il suffit d'un regard pour
embrasser la situation, une accumula-
tion d'épingles en un point ou sur une
ligne dénotant une situation locale ex-
ceptionnellement dangereuse.

Devant cette floraison de statisti-
ques, l‘'on pourrait croire et admettre
qu’un chef de Sécurité, dans une grande
Administration, ne vivant pas quotidien-
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nement la vie dangereuse de I'usine, ne
soit trop facilement noyé sous les rap-
ports écrits et que, obsédé par les sta-
tistiques, il ne s'abandonne & une morne
routine.

Il n'en est heureusement rien chez
nous.

On sait que le pourcentage des ac-
cidents de travail dus au facteur hu-
main reste le plus élevé, la prévention
dans ce domaine est la plus difficile ;
il faut constamment faire preuve d'ima-
gination et étre a l'atfut d'idées ori-
ginales.

C'est ainsi qu'en 1950 la Société a
mis a la disposition du Service de Seé-
curité un appareil cinématographique
sonore. De nombreuses séances ont été

organisées sur le chantier du travail et
il est heureux de constater que ces
séances rencontrent un grand succés
auprés du personnel.

Par ailleurs, le Service de Sécurité
s'occupe également de |'émission d'avis
et de lettres-circulaires imposant cer-
taines régles de sécurité ; de la diffu-
sion d'affiches placées aux endroits les
plus apparents des lieux de travail ; de
la diffusion de toute réglementation of-
ficielle, des brochures éditées par des
organismes étrangers.

Signalons encore que ce Service s'est
occupé de la rédaction d'un vade me-
cum de la sécurité spécialement congu
pour l'industrie des transports en com-
mun et dont chaque agent recut un
exemplaire.

Ce livret a été édité afin de mettre
chaque agent en possession des régles
de sécurité qui l'intéressent et a l'in-
citer 3 les observer.

Rappelons enfin la distribution du
nouveau Code de la Route, le passage
dans nos ateliers de I'amusant théatre
de marionnettes de I'A. N. P. A. T, et,
tout derniérement, |'apposition de tim-
bres de propagande sur les bandelettes
de paie.

Toutes ces initiatives furent prépa-
rées par le Service Général de la Sécu-
rité, mais le travail le plus absorbant
est celui du pointage quotidien des con-
cours de sécurité dont nous explique-
rons le mécanisme dans le prochain nu-
méro.

dans sa main ouverte. »

délégué de la Sécurité !

« Je connais un contremaitre qui garde dans
sa poche un ceil de verre, et de temps a autre,
lorsqu’il apergoit un ouvrier qui veut éviter
I'ennui de porter des lunettes de sécurité, il
s’approche de lui, et lui présente I'ceil de verre

(Dr L. G. MORGAN,
Médecin-chef de la London Transport Board.)

Peut-étre est-ce un procédé un peu macabre,
mais c'est ainsi qu'il aurait fallu agir avec cet
agent des Voies et Travaux que 'on a surpris
récemment en train de scier un rail au chalu-
meau, sans lunettes, en pleine ville !

Aprés tant de conférences, de séances ciné-
matographiques, de pancartes et d’articles, il
y avait de quoi faire attraper une syncope au

Liste des Agents des Groupes mis a la pension
MAI - JUIN 1954

Coenen Constant, chef-receveur . 47 années de service, Anvers.

Adriaensens Petrus, receveur . . 34 id. id.

De Fre Alfons, onvrier d'élite . 49 id. Flandres
verfaille Jules, machiniste . . . 46 id. id.
Ditellieu Arthur, piocheur . . . 35 id. id.
Ghesquiere Richard, wattman , . 32 id. id.

De Meyer Edouard, ouvrier qual. 81 id. id.
Goret Victor, piocheur e id. Hainaut.
Demanet Benoit, wattman . . .35 id. .
Philippe Albert, chel station . . 44 id. Nam.-Lunxemb.
Finfe Frangois, machiniste . . . 84 id. id.
Berger Léon, chef station . . . 44 id. Liége-Limb.
Sneyers Jean, machiniste . . 82 id. id.
Fauconnier Louis, piocheur . . 26 id. id.
Wouters Auguste, chef-train . . 42 id. Brabant.
Wauters Egide, veilleur . .41 id. id.
Weckx Jean, conducteur AR . . 40 id. id.
Lebrun Joseph, piocheur . . .28 id. id.
Courbet Henri, ouvrier gqualifié | 18 id. id.

Si vous allez
. au travail
i VELID
Lisez cect

Les cyclistes ont tendance & accuser les
automobilistes de les éblouir ou de les
fréler dangereusement a grande vitesse,
‘et ils n'ont certes pas tort. La plupart des
conducteurs d'autos et de camions ont
pourtant commencé, eux aussi, par faire
du vélo et beaucoup d’entre eux n'ont-ils
pas des enfants qui roulent a bicyclette ?
Ils devraient bien s'en souvenir lorsqu'ils
sont au volant, le soir.

De leur coté, les cyclistes font 1'objet
de justes plaintes de la part des autres
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usagers. On leur reproche, mais c'est
assez rare, d'avoir eux-mémes des pha-
res éblouissants & 'avant et de négliger
d'utiliser leurs feux de croisement. Mais
le plus grave reproche que l'on puisse
faire aux cyclistes concerne leurs feux
rouges arriere. Une enquéte de VIA SE-
CURA a révélé que sur le trajet Bruxel-
les-Gand, une des routes les plus fréquen-
tées du pays, il est courant de rencon-
trer, le soir, des cyelistes qui n'ont pas de
feu rouge & l'arriére, ou qui n'ont qu'un
feu rouge tellement insuffisant qu'il est
absolument invisible, méme de tout prés.
[l en va de méme sur toutes les routes.

Rouler dans ces conditions est une ma-
niere de suicide. Etant donné l'encom-
brement des routes, le soir, les automo-
bilistes et motocyclistes doivent presque
toujours rouler avec leurs feux de croise-
ment, qui n'ont qu'une portée réduite et
ne permettent pas de distinguer les cyelis-
tes de loin, de sorte qu'iis n'apergoivent
le eycliste quz quand ils ne sont plus qu'a

quelques métres de lui. Et c’est parfois
trop tard !

Un bon feu rouge est donc indispensa-
ble & l'arritre de tout vélo, pour attirer
I'attention des conducteurs de véhicules
rapides qui le dépassent. C'est pourquoi
VIA SECURA demande aux cyclistes de
faire placer un feu rouge de qualité a
I'arritre de leur vélo et de veiller, une
fois ce feu placé, a ce qu'il reste toujours
propre et bien orienté, et aussi & ce qu'il
ne soit jamais caché par un paquet ou le
bas d'un paletot. C'est la vie méme des
cyclistes qui dépend de ces petites pré-
cautions,

Cyclistes, si vous roulez sans feux rou-
ges & larriére de volre vélo ou avec un
feu rouge insuffisant, les automobilistes
viendront se jeler sur vous, sans vous
avoir vus, Exigez de volre mécanicien
qu'il vous place un feu rouge bien visi-
ble dans I'obscurité : votre vie vaut bien
quelques francs |

MP. HAVAUX, MNIVELLES



