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LES BOITES d’ESSIEU A ROULEMENTS A ROULEAUX Si§=
POUR LE MATERIEL ROULANT DES CHEMINS DE FER

66

- amenent les avantages suivants:

@ suppression des echauffements
® reduction de l'effort de traction

® diminution des frois d'entretien

Les premiéres boites d'essieu pour chemins de fer, comportant
des roulements a rotule sur deux rangées de rouleaux SILEE,
furent livrées il y a 25 ans; depuis lors &5 a vendu
environ 400.000 boites d'essieu aux chemins de fer d'une
soixantaine de pays. De ces boites d'essieu environ 70.000

sont utilisées sur des locomotives, environ 90,000 sur des

fourgons et le reste sur des voitures a voyageurs.

SOCIETE BELGE DES ROULEMENTS A BILLES SKF

117 BOULEVARD ANSPACH

ANVERS, 40 Place de Meir

BRUXELLES TELEPHONE 11.65.15

GAND, 32 Rue Basse des Champs llfGE, 31a Bd. de la Sauveniére



il

Avee wne brudalide inouie, en movms de vingl-quare bewres, U'liven,
le yrax, 2 edl aballu wun ﬂ'Eu%{rL-

(e ﬁ/f.'i 4 e, la reries Aol AL esl amkm«mﬂfe, 1ol encone 4 la
mimonre de Tows.

Les Zen«{fiadmu les f-@w baries def-uéz Gpne U 3a1id0d Eﬂ.?d Méleo -
406051?1«6 les emregiine ol tle allendes.

Tows les Ihaniports fﬂaé@ﬁ/h sl le henin de [er, e dein de
ler 1and deerie par cerlain, Gui 4 du dypnen les besoins vilaux en
combutlille el e vavaes Toud en {W (ﬁa « 1e1 hanporiy laliduely.

Dovr mot amis cheminols, ce {ul dvr, Ther dvr mmeme aiﬁm&asu
geles, signawn lloguis locomolives avanices, boiles chauflandes, U buile
de prainsage 1e [igeanl €l me powvand d1unen qom rele, la LuTle [l
de Tows ley nilands.

Lé Aemawﬁ de wagom monla Un (Mﬂ Zdwf{id @M. 6{& %amd’iﬂuﬂ

Tombereavs claiend Ulogues 1un les raccondements pan lewns chngements
de farbon ow de 1alle c:am;-ﬂ?lemtd 54’.554.

Malgre cela, Tows les Iramapords furenl asmnis, panfois avee du reland,

wmiy Ley Thaummg daamavenend.

Sany onen, ley henirs de [er monlrerend, une [ois Ade {pﬂw, ' ex -

cellence de U ondil.

Mais deniere les oulils, & 4 4 Towgouns des bommer ; Uondil e
vaul Gue et Gue vaul U ovanrien.

Geles pir wne Tempraline wharienne, Thakia Er L maleried Ghor
mu[(AA-.Z duddand q/u'm, ley Leninols Udlerend el. .. Z&Lamfﬁa‘th.

Uy o1 drod & Toule la recormaiprance du Pﬁw powr le mawi@ut;
effor? écmmﬂi | Aamagine T-on ce gu'end e la 1 Aualion 141 lewn
batalle el lewr viclone Y Towle la vie Lcomomigine de la gﬂﬂw
enl ele ot nel, 4vec 1om ﬂwﬁ conlege de migene e de cﬁ&hage..

.Qw:ﬂ W‘- ) de  Talesnd froun dander lewn combal el
levnr viclone )

67



68

LES COMPRESSEURS

D'AIR ARPIC EQUIPENI

LES NOUVELLES LOCOS
DE LA S.N.C.B.

mell Groupes compresseurs d'air

stationnaires multicylindres, a
simple effet, et refroidis par
air, débit de 1,95 m3/min
a 15,46 m3/min. Pression de
marche 7 ka.

. -.

Compresseurs d‘air station-
naires en équerre, a régime
ARPIC fabrique également des lent, et a8 rendement élevé, a
double étage, double effet,
et a refroidissement par eau,
débit de 28 a 112 m3/min.

groupes compresseurs d'air mobi-
les, d'un débit de 2m3/min a
| 7m3/min. Moteurs Diesel, & es-
sence ou électriques. Pression de

marche 7 kg.
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LES VOITURES
PROTOTYPES
DE LA S.N.C.B.

VOI-
décrites ci-
consti-
tuent des voitures
d'essai destinées &

ES quatre
tures
dessous

0) servir de base
pour la réalisa-
tion d'une voiture-
type & construire
en grande série.

Elles ont été entierement congues et
etudiées par le Service des Etudes de
la Direction du Matériel et des Achats
de la S.N.C.B. Les caisses ont éte
construites et aménagées par [|'Atelier
Central de Malines. Les bogies ont été
fabriqués par |'Atelier Central de Sal-
zirnes. Ce matériel constitue donc, a
tous points de vue, une réalisation inté-

grale de la S.N.C.B.

Fig. |.

— VYue générale d'une voiture-prototype.
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Par P.
Ingénieur Principal

S. N. C. B.
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Les quatre prototypes sont identiques
en ce qui concerne le chassis, |'arma-
ture de caisse, les organes de choc, les
organes de traction, les organes de frein,
le chauffage et |'éclairage. A part cela,
ils présentent |l'un par rapport & lautre,
des différences sensibles, dans le but
de mettre & |'épreuve diverses solutions
techniques.

I. CARACTERISTIQUES
GENERALES.

Les quatre prototypes (fig. 1) sont
des voitures de 3e classe offrant 114 pla-
ces assises et 30 places debout. Leur
disposition intérieure est schématisée a
la fig. 2. Elles sont munies de soufflets
d'intercommunication.

Le poids moyen & vide de chacune de
ces voitures est de 29.000 kg répartis en

(Photo S.N.C.B.)
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8.000 kg pour les bogies, 8.300 kg pour
'ossature de caisse et 12.700 kg pour
I'aménagement intérieur.

Les plateformes d'accés (fig. 3) ont
6té étudiées de fagon a permettre la des-
serte des quais hauts et des quais bas.
Elles sont installées le plus prés possible
des bogies, ce qui réduit & une valeur
acceptable le vide existant entre le mar-
chepied et le quai en cas d'arret en
courbe vis-a-vis d'un quai haut. D'autre
part |'emmarchement & 2 marches est
suffisamment confortable en cas de qual

bas.

2. CHASSIS.

Le chassis (fig. 4) est entierement
soudé.

Le partie centrale et les longerons sont
réalisés en tdoles d'acier, pliées et assem-
blées par soudure. Les longerons, situés
au bas des longs pans, offrent un pro-
fil L de 200 x 50 x 7: ils sont échancrés
au droit des plateformes, afin de per-
mettre |'installation des marches d'ac-
ces.

Les avant-corps, comprenant les tra-
verses de pivot et les traverses de tete,
sont composés de toles en acier assem-
blées par soudure. Les traverses de pivot
sont des caissons fermés constitués par
deux semelles de 8 mm d'épaisseur sou-
dées sur deux ames de 5 mm dépais-
seur. Les traverses de téte sont en forme
de [, les épaisseurs de semelle et d'ame

étant respectivement de 6 et 10 mm.

Les longerons et les traverses sont rea-
lisés en acier A 37 SC. Les autres élé-
ments du chéssis, présentant générale-
ment des formes en Z, sont fabriqués
en acier A 37 au cuivre, le cuivre ayant
pour but d'éviter |'oxydation.

3. OSSATURE DE CAISSE.

Toute cette ossature (fig. 5) est sou-
dée :les profilés sont obtenus par pliage
de téle en acier A 37 au cuivre.

L'ossature comporte (fig. 7) un cer-
tain nombre d'arceaux (un par trumeau)
constituant chacun, en une seule piece,
urn montant de chaque long pan et un
cintre de toiture. Ces arceaux sont réu-
nis par une lisse supérieure sur laquelle
viennent se fixer les cintres intermédiai-
res de toiture, par 2 lisses intermédiaires
dont l'une correspond au bas des baies
et par une lisse inférieure assemblée au

Fig. 3 (au-dessus). — Portiéres ouvertes mon-
trant |'emmarchement

Fig. 4 (en dessous). — Chassis en cours de
soudure. (Photos S.N.C.B.)

bas du longeron (fig. 6). Des diagonales
assemblées aux lisses et aux arceaux rai-
dissent les panneaux situés sous les baies
de fenétre.

A chaque extrémité de la voiture, I'os-
sature est complétée par un bouclier de
choc (fig. 5 et 9) ; celui-ci est consti-
tué par une double paroi en tdle se pro-
longeant de 37 cm au-deld de la paroi
d'about de la caisse.

4, REVETEMENT EXTERIEUR.

Les revetements extérieurs (fig. 8 et
9) sont constitués par des tdles en acier
A 37 SC au cuivre, de | 1/2 mm d'épais-
seur. Ces tdles sont assemblées en fixées
par soudure.

Les téles situées sous les baies de fe-
nétre et les tdles de toiture présentent
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des ondulations longitudinales qui aug-
mentent leur raideur: elles sont réali-
sées par feuillard mouluré & froid et as-
semblées par soudure au galet.

5. TRACTION.

Ces voitures sont équipées d'une trac-
tion discontinue avec ressort en caout-
chouc (fig. 10). Le crochet de traction
comprime un empilage d'anneaux en
caoutchouc posés sur une console soli-
daire de la traverse de tete.

La charge d'écrasement du ressort est
de 34 tonnes. Quant au crochet, il est
du type standard, c'est-d-dire capable
de supporter un effort de 100 tonnes
sans rupture.

6. BUTOIRS.

Les butoirs (fig. Il) sont du type
Ringfeder & ressorts & bagues en acier.
L'énergie de choc y est absorbée par la

72

Fig. 5. — Yue de¢ |'ossature.

Fig. 6. — Détail de I|'ossa-
ture au droit d'une portiere.

(Photos S.N.C.B.)

déformation élastique et par le frotte-
ment des bagues entassées |l'une contre
l'aulre. Une partie importante de |'éner-

Fig. 7. — Arceaux en une piéce.
(Photo S.N.C.B.)




Fig. 8. — Revétement exté-
rieur en cours de montage.

Fig. 9. — Revétement exté-
rieur terminé avant parache-
vement.

(Photos S.N.C.B.)

gie absorbée est évacuée sous forme de
chaleur, limitant ainsi fortement |'éner-
gie libérée par la détente.

Ces butoirs comportent deux espéces
de bagues. Les unes relativement élasti-
ques, et situées vers |'avant, amortissent
les chocs normaux ; les autres, beaucoup
plus rigides et situées dans le fond du
boisseau entrent en jeu & l'occasion de
chocs violents.

Fig. 10. — Détail du crochet de traction.

La course totale du butoir (150 mm)
correspond & un effort d'écrasement de

46.900 kg.

7. BOGIES.

Quatre types de bogies ont été utili-
sés. Mais deux d'entr'eux, dérivés du Pen-
sylvania classique, n'ont été montés qu'a
titre d'éléments de comparaison,

(Document S.N.C.B.)

73



AL ALL Ll s e
S - A MR - e T a0 N AN "/
E"‘"‘L Z : - ] TT"\J =218 % ' f(,,-r
§ | .,,:,W.-- e .T| NV -
SR S — —ZaatiN | [Hlu AL | ; f‘.; 7 F',g' L -
E f_ — ] — '*_ _ . .;L ' q! ,L:.__L-L»J HH ll J 11_!11 /'y DEtﬂ” d un
LS S v Py i it~ - 7 o]
| - THEASSERTTT T T AT T W * el
bttt 0 1 TSRO TT T
N | — Ll+_J1 | ' | \
N - ~1 | o2 X o e 1 ' (Document
S-:t . =S o ' (S.N.C.B.)
|l.. # 1
il
X/
Le {roisieme iype de bogie (fig. 12) 9. PORTES D'ACCES.
comporte un chassis A réalisé en tole sou-
dée et pourvu de plaques de garde B. Les porles d'accés (fig. 3 et 14) com-

L& suspension primaire est assurée par
8 ressorts Heligo C, ceux-ci étant consti-
tués par une hélice en acier, noyée dans
une enveloppe de caoutchouc & effet
amortisseur; les ressort Heligo posent
sur des étriers D suspendus sous les boites
d'essieu E. La suspension secondaire est
assurée par 2 empilages F d'anneaux en
caoutchouc, complétés chacun par un res-
sort métallique en hélice G ; le rappel
transversal est obtenu en sollicitant au
cisaillement, par l|'intermédiaire du bras
H. des sandwichs en caoutchouc | servant
d'assise & la suspension secondaire. La
caisse pose par l'intermédiaire de lisoirs
K, le pivot de caisse L n'ayant qu'un
réole de gquidage.

Dans le quatrieme type de bogie, la
suspension primaire (fig. 13) est cons-
tituée par des ressorts Heligo A posés
dans des douilles B solidaires des boi-
tes d'essieu C; le guidage s'effectue par
des tiges métalliques D solidaires du
chassis, situées au centre des ressorts
et coulissant, par l'inlermédiaire de tores
en caoutchouc E, & l'intérieur d'un loge-
ment cylindrique ménagé au centre de
chaque douille. Ce dispositif offre |'avan-
tage d'éliminer les plaques de garde, as-
surant ainsi un guidage plus parfait et
plus résistant & l'usure.

Dans les limites de vitesse pour les-
quelles les prototypes ont été étudiés,
ces bogies ont donné satisfaction.

8. FREINS.

Les freins automatiques & air comprimé
sont du type Oerlikon modérable au ser-
rage et au desserrage, non autovariable
et muni d'un dispositif de freinage a la
tare et & la charge.
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prennent 2 parties, chaque partie compor-
tant 2 vantaux repliables sur eux-mémes
lors de |'ouverture. Elles sont constituées
a'une charpenle en acier recouverie de
tole.

Ces portes fonctionnent automatique-
ment. Leur fermelure est provoquée si-
multanément sur toutes les voitures du
train, par un dispositif électropneumati-
que actionnable par le personnel du train,
au droit d'une porte quelconque. Lors de
I'ouverture, le déblocage est réalisé par
la commande électropneumatique mais le
déverrouillage et |'ouverture proprement
dite s'effectuent & la main. Lorsque la
composition du train ne permet pas l'uti-
lisation de la commande automatique,
tout comme en cas d'avarie au disposi-
tif électropneumatique ou de manque ac-
cidentel d'air, il est possible d'ouvrir et
de fermer manuellement les portes, la
sécurité restant assurée par le verrouil-
lage en position fermée.

Fig. 13. — Détail de la suspension primaire
du bogie type 16 de la S.N.C.B.

(Document S.N.C.B.)
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— Schéma du bogie type 20 de
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Fig. |14. — Porte d'acces en position fermée.
(Photo S.N.C.B.)

10 PLANCHERS.

Chaque voiture prototype est équipée
d'un plancher différent.

Les quatre procédés essayés parient
d'une réalisation simple et aboutissent a
des solutions plus complexes dans le but
de déterminer la meilleure facon d'assu-
rer, du coté plancher, une isolation ther-
mique et acoustique équivalente a celle
des parois de la caisse.

Le premier plancher (fig. 15) est con-
stitué par du multiplex A recouvert de
lino plastique B. Ce plancher est ap-
puyé sur le chassis par l'intermédiaire
d'intercalaires C en bois et caoutchouc.

Le second plancher est identique au
précédent sauf que le lino plastique est
remplacé par du lino courant.

Le troisieme plancher (fig. 16) com-
porte une tdle ondulée A de 3 mm en
Al Mg 5 sur laquelle est coulé du liege
aggloméré dans du Flintkote B. Une cou-
che de linex C (déchets de lin agglo-
mérés) étendue sur le liege supporte un
recouvrement en lino D.

Le quatrieme plancher (fig. 17) est
constitué des éléments successifs sui-
vants : une téle ondulée galvanisée en-
duite extérieurement de Bittac A, une cou-
che de liége aggloméré dans du Flintkote
B, une couche d'Ultralit C (ouate de ver-
re bakélisée), une couche d'air D, une
épaisseur de multiplex E et un lino F.

Il. ISOLATION THERMIQUE ET
ACOUSTIQUE DE LA CAISSE.

Sur une voiture, le revetement ex-
térieur a été recouvert de Bittac et le
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revetement intérieur d'ouate de verre

bakélisée (1).

Sur la deuxieme voiture, la toiture a
été enduite de Bittac, le plafond a été
floqué (projection de rayonne addition-
née d'un liant) et recouvert d'une cou-
che d'Ultralit; la paroi extérieure de
leng pan a été enduite de Bittac recou-
vert d'ouate de verre bakélisée ; la pa-
roi intérieure de long pan est restée nue.

Sur la troisieme voiture, le revete-
ment de long pan est recouvert de Flint-
kete auquel s'ajoute une couche d'ouate
de verre bakélisée. La toilure est enduite
de Flintkote. Le revelement extérieur
reste nu.

Sur la quatriéme voilure, tout le reve-
tement extérieur et tout le revetement
intérieur sont floqués et recouverts
d'ouate de verre bakélisée.

(1) Il est bien entendu que les faces traitées
sont celles situées dans |'espace séparant le
revétement extérieur et le revétement intérieur.

5
= : A
4 :.--"" Jf" : >
PV & i & 4F & A &0 4 VA
ZZZ 77
AW £
Fig. |15. — Coupe dans la premiére version

de plancher.

Fig. 16&. — Coupe dans la troisiéme version
de plancher.

Fig. 17. — Coupe dans la quatrieme version
de plancher. (Documents S.N.C.B.)
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12. REVETEMENT INTERIEUR
DES PAROIS.

A titre de comparaison, les reve'e-
ments intérieurs ont été réalisés soit en
papier mélaminé, soit en contreplaqué
(limba clair) mélaminé ou verni.

13. PLAFONDS (fig. 18 et 19).

Les bas cotés (situés au-dessus des
corte-colis) sont en téle d'aluminium trai-
tée anodiquement. La partie centrale
(portant les tubes d'écairage) est réali-
sée en tole d'Al Mg 3. Enfin les 2 bandes
reliant le centre aux bas cotés sont
constituées soit en bakélite armée non
perforée soit en tdle d'Al Mg 3 perfo-
rée (cette perforation contribue & par-
faire l'insonorisation).

14. FENETRES.

Un cadre en métal léger (fig. 20) con-
tient une vitre fixe constituée par du
verre trempé de 5,5 mm d'épaisseur, sur-
montée du dispositif de ventilation. Ce-
lui-ci est constitué par 2 petites gla-
ces centrales montées sur glissiere et que
l'on peut écarter & volonté. Si on les
écarie de 10 cm environ (fig. 21) lair
intérieur est aspiré; si on les écarte
davantage, l'air extérieur est refoulé a
'intérieur de la voiture. L'aspiration aux
faibles ouvertures est obtenue grace a
des déflecteurs fixés aux arétes exté-
rieures des glaces mobiles (voir fig. 3).
Ce dispositif donne une aération suffi-
san'e et trés agréable.

15. PORTES INTERIEURES.

Les portes intérieures (fig. 22) sont
constituées par un panneau en sapin la-
mellé entouré d'un cadre en Kambala
plein recouvert d'un profilé en métal
léger. L'habillage extérieur est réalisé au
moyen de papier mélaminé ou de contre-
plaqué (limba c'air) mélaminé ou verni.

Ces portes, pourvues d'une vitre, sont
suspendues & un roulement supérieur et
guidées au ras du plancher. Elles sont
munies de joints en caoutchouc et d'un

verrouillage en position ouverte ou fer-
meée.

16. BANQUETTES.

Les supports (fig. 22) sont réalisés en
tubes d'aluminium.

Fig. 18, 19 et 20. — Intériecurs de deux voitures-

protetypes et détail d'une bale.
(Photos S.N.C.B.)
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Fig. 21. — Détail de la ventilation latérale.
Fig. 22. — Porte intérieure.

(Photes S.N.C.B).

Les sieges (fig. 18 et 19) sont recou-
verts de latex alvéolé protégé par du
cuir ou du simili cuir vert.

Les dossiers sont en limba clair (fig.
i8) ou rembourrés de lalex recouvert
de cuir ou simili cuir vert (fig. 19), le
rembourrage restant la seule solution en-
visagée pour l|'avenir.

Le galbe standard, admis
constructions futures, a été
le quatrieme prototype.
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pour les
réalisé sur

17. PORTE-COLIS.

lls sont installés le long du plafond
(fig. 18 et 19). lls ont été réalisés au
moyen de tubes en alliage léger (sauf
la premiére barre qui est en acier) soute-
nus par des consoles en acier revetues
d'une cache en aluminium.

18. ECLAIRAGE.

L'éclairage (fig. 18, 19 et 22) est réa-
lisé par des tubes fluorescents fixés & la
partie centrale du plafond et alimentés
sous 72 Volts par des génératrices dé-
bitant sous cette tension.

Toutes les canalisations d'éclairage
sont rassemblées dans une gaine uni-
que située sous le renflement central du
plafond ; toutes les boites de dériva-
tions sont installées au-dessus du pla-
fond de plateforme.

Les marchepieds sont pourvus d'un
éclairage (voir fig. 3) s'allumant auto-
matiquement lors de |'ouverture des por-
tes.

19. CHAUFFAGE.

Les radiateurs & vapeur sont situés
au pied des longs-pans et dissimulés par
des gaines en acier inoxydable. Leur fonc-
tionnement est contrélé par des ther-
mostats d'ambiance commandant des
électrovalves, disposition qui s'est avérée
peu satisfaisante et dont |'abandon est
décidé pour les constructions en série.
Le chauffage électrique n'a pas été in-
stallé, mais son emplacement a été prévu.

CONCLUSION

Les quatre prototypes ont été mis en
service régulier sur des lignes particu-
licrement chargées aux heures de poin-
te. lls y ont donné satisfaction tant aux
usagers qu'a la SNCB. lls ont permis
d'acquérir des enseignements précieux
dans le domaine du roulement, de l'in-
sonorisation et du confort, enseignements
qui sont mis & profit non seulement dans
la construction des voitures mais aussi
dans celle des autorails et des automo-
trices tout comme dans |'amélioration pro-
gressive du matériel existant.
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L'EFFORT
DE TRACTION

ORSQUE vous lisez

que telle locomo-
tive exerce un ef-
fort de traction de
x kg, vous vous de-
-) mandez ce que ce-
la peut signifier
exactement et quel-
les conclusions on
peut tirer de ce nombre de kilogrammes.

Etant donné que nous nous adressons
surtout & des lecteurs qui n'ont pas fait
d'études spéciales, nous commencerons
par un petit exposé préliminaire simple.

Lorsque deux forces agissent de la
meéme maniere, c'est-a-dire en sens et er
direction sur un point déterminé, il est
simple comme tout de les comparer.

Exemple. Le tracteur X exerce un effort
de 500 kg sur un chariot, tandis que le
tracteur Y en exerce un de 1000 kg sur
le méme chariot.

Vous en concluez immédiatement que
le second tracteur est deux fois plus fort
que le premier.

Mais vous remarquez que le tracteur
X déplace sa charge sur une distance de
100 métres. Le tracteur Y fait de meme.

L'un fournit un travail de 500 % 100
— 50.000 kg.m. et le second 1000 x 100
= 100.000 kg.m, soit le double. Et pour-
tant, le premier, d'aprés vous est le plus
puissant des deux.

Et vous aurez raison si par exemple
vous constatez que le tracteur X par-
court les 100 meétres en 10 secondes tan-
dis que Y en met 50.

La puissance développée par X s'es-
time 50.000 : 10 = 5.000 kg.m.s. (il faut
'intervention des 3 unités dans la puis-
sance : |'effort exprimé en kg, la distan-
ce exprimée en metres et le temps expri-
mé en secondes).

Pour le second tracteur, sa puissance
sera de 100.000 : 50 = 2.000 kg.m.s. Si
le second avait effectué son travail en
5 secondes au lieu de 50, la puissance

par J. AL DEBOT

Ingénieur civil

développée elt été 10 fois plus forte

100.000 : 5 — 20.000 kg.m.s.

Pour évaluer l'effort de traction d'une
locomotive a vapeur, on procéde comme
suit.

On évalue d'abord la puissance mo-
trice de la vapeur, puis la puissance ab-
sorbée & la jante par l'effort tangentiel
de traction.

On écrit alors que ces deux efforts
sont les memes. Cela donne une équa-
tion dont on tire la valeur de l'effort.
Mais ici, on peut simplifier en ne com-
parant que les travaux au lieu des puis-
sances, puisqu'on a les mémes temps
dans chacun des termes.

Il est évident que la puissance mo-
trice et la puissance résistante s'exercent
dans les memes temps.

Le travail moteur se compte comme
suit.

La vapeur est supposée admise sur la
face avant du piston au timbre de la
chaudiére, pendant toute la durée de la
course, puis la vapeur appuie sur |'autre

face du piston pendant la course retour.

Pendant ce temps, la roue motrice a
fait un tour complet. L'effort de la vapeur
sur le piston vaut :

d?

poxX ——
4

Le travail aller est égal & cet effort
multiplié par |'espace parcouru (cour-

d°

diamétre du piston)

(d =

et cela 4 fois (I fois

se) soit p X
4
pour la course aller, plus | fois pour la
course retour d'un des pistons, et autant
pour les courses aller et retour de l'autre
piston) donc le travail moteur total vaut
prdl.
Yoyons maintenant le travail résistant.
Il est égal & 'effort & la jante (ce que
nous cherchons) multiplié par l'espace
parcouru pendant un tour des roues. Cet
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espace vaut évidemment 7 X D, et le
travail F~D.
Nous écrivons donc que F7D = p-d’l
d'ol nous tirons que:
pjd:l pdgl
o = —
-D D

Mais ce calcul ne tient aucun compte
des pertes inévitables dues par exemple
au frottement de la vapeur dans le mo-
dérateur, dans les conduites et les lumie-
res, des frottements du mécanisme, de la
contrepression exercée par la vapeur
d'échappement, etc.

Pour tenir compte de toutes ces per-
tes, on applique a la formule un coeffi-
cient. En Europe, ce coefficient est pris
égal & 0,65. On prend donc les 253 de
'effort théorique. En Amérique, les
constructeurs prennent 0.85.

Il semble que la vérité soit entre les
deux. Mais il est bien entendu que, de
toute fagon, il s'agit la de Il'effort a
faible vitesse.

Si nous appliquons la formule & la lo-

comotive vicinale de 16 1/5 tonnes C2
nous obtenons

0,65 X 12 % 282 % 36

— 2646 kg
83,2

12 = pression de la vapeur dans la chau-
diére par cm?

28 = diameétre des pistons en cm.
36 = course des pistons en cm.
83,2—diametre des roues motrices en

cm.

La valeur de F se trouve dans le ta-
bleau descriptif de la C2.

Cette formule répond-elle & la réalité ?
C'est ce que nous allons voir.

Nous prendrons un cas particulier qui
nous est bien connu.

La ligne de Louvain & Jodoigne avait
un profil accidenté : succession de pen-
tes et de rampes de 25 & 30 mm. par
meétre. L'endroit réputé le plus « mé-
chant » était |'entrée de Louvain. |l exis-
tait un arret au bas de la chaussée de
Namur & Héverlé. Le tram revenant de
Jodoigne devait attaquer immédiatement
une courbe d'une cinquantaine de me-
tres de rayon, trés souvent ensablée, et
monter en méeme temps vers la porte de
Jodoigne. Montée de 30 mm. par metre
et, si nos souvenirs sont bons, d'une lon:
gueur d'environ 900 m.
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Une locomotive qui avait allégrement
franchi les rampes de la sortie de Jo-
doigne, celles de la route de Wavre, la
longue rampe a la sortie de Hamme-

™

Mille se trouvait parfois en difficulté a
Louvain.

C'est cette courbe et cette montée du
boulevard de Namur qui avaient fixé les
charges remorquées maximum.

Celles-ci étaient soit de:
4 voitures et | fourgon ou

3 wagons & haussettes de 10 tonnes
(trés rare) ou

| locomotive de 16,5 t & vide (19,5
en charge).

Nous ne nous arréterons qu'aux deux
cas extrémes, car le second ne se pre-
sentait pratiquement jamais.

La résistance au roulement du tram
peut s'évaluer comme suit:

Poids d'une voiture : 4,5 tonnes.

Charge compléte : 48 voyageurs x 70
Kg = 3,36 t (nous prendrons 3,4).

Poids du fourgon : 5 t.
4 voitures chargées = 79 X 4 = 31,6t

+ 5

36,6 1

a 5 kg par tonne de résistance au rou-
lement = 183 kg.

Pour tenir compte de la résistance au
roulement de la locomotive elle-méme,
nous prendrons également 183 kg, puis-
qu'elle ne pouvait remorquer qu'une lo-
comotive.

(La résistance par tonne de locomotive

183
sera donc ainsi de — 8,2 kqg).
19,5

Mais ceci nous donne finalement com-
me résistance en voie droite et horizon-
tale 366 kg.

Mais notre tram se trouve en rampe

de 30 mm.

Or chaque millimétre de rampe ajoute
une résistance de | kg par tonne de
charge. Celle-ci vaut 195 + 366 =
55,1 t et la résistance de la rampe =
55.1 % 30 = 1653 Kag.

Ajoutons-y celle du roulement 366 kg et
nous obtenons 2019 kg.

Il reste un exces d'effort possible &
faible vitesse de 2646 — 2019 = 627 kg.

Ceci explique pourquoi la C2 remon-
tait toutes les rampes sauf celle du bou-



levard de Namur, car la il y avait en
plus une courbe et du sable, de résis-
tance tres difficile & évaluer.

Disons en passant que si le nombre
de voyageurs prévu n'avait été que de
moitié, on aurait gagné en charge re-
morqueée.

Un train de 5 voitures a 24 voyageurs
aurait pese 30,9 t.

L'excédent d'effort de traction de
627 kg n'était pas excessit.
Lorsque le train était bien charge,

'arrét de la chaussée se prolongeait pour
permetire au chauffeur de refaire de la
pression.

Une baisse de | kg au manomeétre don-
nait une différence d'effort de plus de
220 kg et, répétons-le, on était parfois
obligé de nettoyer un peu la voie avant
de démarrer.

Comparons maintenant le cas de Lou-

.Fp—'- i
—

-

SLIKKERVEER
PAYS-BAS

vain-Jodoigne & celui d'un train vers

Knokke, partant d'Ostende.

La, la charge maximum admise était
de 14 voitures 4+ | fourgon. On avait
comme résistance en terrain plat:

(79 X 14 + 5) %X 5 — 578 kg

183 Kg pour la locomotive = 183 kg

résistance de la plus forte

rampe (14 mm) 135 t X 14 kg = 1.890 kg
total : 2.651 kg

On arrive & dépasser légérement |'ef-
fort de traction maximum, mais nous nous
empressons d'ajouter que la rampe en
question est & la sortie d'Ostende et
qu'on poussait les trains lourds en queue
en cet endroit.

On peut donc conclure que la for-
mule de |'effort de traction donne des
résultats suffisamment correcls.

5 \ MOTEURS DE TRACTION
)\ ' INSTALLATIONS
N e GENERATEURS

03
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MOTEURS DIESEL
DE TRACTION A.B.C.

De 150 CV & 740 CV - 500/750 t/m.

Groupe diesel-
électrique avec
moteur type 8DUS
700 CV & 650
t/m. équipant les
locomotives diesel-

électriques type
270 de la S.N.C.B.

ANGL0

TEL. 23.45.41|

Moteur diesel type 6DUS
550 CV a 680 t/m équipant

les locomotives de manceuvre

type 250 de la S.N.C.B.

BELGIAN COMPANY

39, Wiedauwkaai, GAND.
Adr. télégr. ABC GAND
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LE DEVELOPPEMENT DES
TRAMWAYS MODERNES

Les vingt derniéres années ont vu surgir
en matiéere de tramways un contraste
frappant ¢ en Amérique une modernisa-
tion trés poussée et par contre en Europe
un vieillissement du matériel, causé
surtout par les restrictions des années de
auerre. || en résulta un fléchissement du
« prestige » des tramways.

Devant le fait que par leur capacité
de transport et la surface occupée rela-
tivement réduite, sans méme aborder la
question d'entretien, les tramways sou-
tiennent avantageusement la comparaison
avec les autobus et trolleybus, un mou-
vement a pris naissance dans les villes
européennes, calqué sur les efforts de
modernisation et de rationalisation cou-
ronnés de succes en Amerique.

o/

Photo | : Motrice
PCC américaine
« tout électrique »
avec petites fe-
netres pour voya-
geurs debout.

(Cliché Elektrische
Bahnen.)

par Gilinter STETZA,
traduit et complété

par G. DESBARAX.

AUX U.S.A.
La voiture de tramways & bogies a
grande capacité et a circulation des

voyageurs dirigée, est née aux U.S.A,
pays des grandes réalisations. |l serait
insensé de croire que le tramway aux
U.S.A. a vécu, parce que l'autobus a
atteint 13 un degré de développement
et de popularité prodigieux. Constatons
olutdt que depuis 1936, année de sa
création, il a été construit plus de 5.000
voitures américaines de tramways du type
rationalisé dit « P.C.C. ». Aujourd’hui en-

core ces véhicules assurent une part pre-

pondérante des transports publics des
grandes villes américaines, particulie-
rement celles de la coéte orientale.
(Photo 1.)
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Les arguments qui ont amené lintro-
duction des voitures de tramways ratio-

nalisées, sont suffisamment connus des
milieux professionnels. |ls sont basés prin-
cipalement sur le péril couru par les
constructeurs de wagons américains de-
vant le développement des transports
routiers, surtout les autobus et trolley-
bus, jouissant de la faveur accrue du
public par leur nouveauté et suriout leur
mobilité.

Dans les années 30, L'ELECTRIC-
RAILWAY-PRESIDENCE-CONFERENCE -
COMMITTE (PCC) fut créé en col-
laboration avec les principaux construc-
teurs de matériel roulant des U.S.A. Son
but était de présenter aux grandes villes
y circulation intense, un véhicule sur
rails d'une conception nouvelle et pou-
vant soutenir la comparaison avec |'auto-
bus. Le moment paraissait favorable.

Rompant avec la vieille conception eu-
ropéenne du tramway quasi indestructible,
on convint d'une voiture légére, de lon-
gévité éqgale & celle de l'autobus, a sens
de circulation unique et par le fait meme,
4 un seul poste de conduite.

La voiture PCC connut un grand
succes : I'année d'essai (1936) en vit 600

Photo 2 : Tramway
moderne de Turin.

(Cliché Elektrische
Bahnen.)

en construction et aujourd'hui le matériel
de tramways des grandes villes américai-
nes est constitué par 80 % de PCC
(Pittsburg, Chicago, Boston, Toronto,
etc.). La derniére phase du développe-
ment fut 'équipement « tout électrique »
appliqué au freinage, commande des
portes, ventilation, essuie-glace, haut-
parleur, etc, avec comme conséquence
une large simplification de |'entretien.

Voici les caractéristiques générales des
« all electric PCC cars » américains, des
différences minimes peuvent exister entre
es différents types:

ongueur hors tout environ 14 m
empattement d'axe en axe

des bogies 7 m
empattement entre essieux

d'un bogie 2 m
hauteur 3,50 m
hauteur de la premiére marche 0,38 m
largeur 2,50 m
largeur des sieges (2 places) 0,83 m

diameétre des roues 0,635 m
tare 15/16 T.
tare par place assise 300 kgs
moteurs 4% 55 CV.
tension aux moteurs 300 v.

EUROPE

Les avantages d'un tramway moderne
3 grande capacité furent rapidement
connus en Europe; la circulation dirigée
des voyageurs supprimait toute perle de
recette, le personnel était assis et la sup-
pression du poste de conduite arriére
réduisait la tare du véhicule. Ces élé-
ments contribuaient & obtenir des con-
ditions d'exploitation optima.

ITALIE

De nombreuses voitures modernes sil-
lonnent les grandes villes italiennes
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(Rome, Milan, Turin, Génes) la simplifi-
cation des tarifs et |'éducation des voya-
geurs ont conditionné leur mise en ser-
vice. Ces voitures sorties pour la plupart
des usines Fiat & Turin, se caractéerisent
par le petit nombre de places assises, qui
ne représentent plus que 15 a 20 o du
total (photos 2 et 3), mesure justifiée
par le trafic surchargé dans les grandes
villes italiennes aux heures de pointe.
Contrairement aux autres réseaux ita-
liens, la ville de Turin a adopté le
principe américain : entrée a |'avant, sor-



tie au milieu et & l'arriere, ceci avec
'intention d'arriver au systéme du « one
man car ». Les caractéristiques des voi-
tures italiennes sont trés approchantes des
PCC cars: la largeur toutefois est rame-
née & 2.20/2,30 m exigée par |'entrevoie
et la largeur des chaussées.

L'ltalie a été le premier pays d Europe
3 adopter le « PETER-WITT-SYSTEM »,
dont la base est la circulation dirigée
des voyageurs.

A Rome 50 rames articulées (2 caisses
sur 3 bogies) ont été mises en service
en 1949. Ces trains & sens unique de
marche sont équipés du démarrage auto-
matique ; en voici quelques caractéristi-
ques :

lonqueur totale : 20,15 m

capacité : 83 places ass. +
bout = 220 places

moteurs : 4 X 70 CV placés dans les
ler et 3me bogies.

A Genes, les 100 voitures construites
en 1940 sont remarquables. Les bogies
sont & double suspension élastique sans
plaques de garde, les essieux étant liés
au corps de bogie par des biellettes de

137 de-

Photo 3 : Intérieur d'une voiture
moderne de Turin ; on remar-
quera le large couloir et les
sieges orientables.

(Cliché Elektrische Bahnen.)

fixation avec Silentblocs; la suspension
ne comporte que des ressorts hélicoidaux
freinés par des amortisseurs & huile ; des
garnitures de caoutchouc convenablement
interposées assurent une suspension douce
et silencieuse. Les quatre moteurs de 45
CV sont couplés deux par deux en série
et suspendus au chassis de bogie. La
transmission se fait par cardans et engre-
nages coniques. La voiture est équipée
du frein & air comprimé et du frein élec-
tromagnétique & patins sur rails.

L'équipement électrique est placé sous
la caisse et est commandé par des con-
trollers-pilotes installés dans les deux
postes de conduite ; la caisse, tout acier,
a 1345 m de long. La capacité maxima
est de 170 places dont 28 seulement
assises.

SUISSE

Le développement des tramways a
grande capacité en Suisse est plus an-
cien et plus riche d'expérience. |l faut
remonter & 1939 lors de la mise en ser-
vice de voitures & 3 essieux, dont deux
montées sur bissels. Les résultats de ce
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prototype, sans etre mauvais, n étaient
pas en rapport avec le gros trafic ur-
bain, d'autant plus que la voiture n'avait
que deux portes. Sur la base de cette
expérience on demanda aux construc-
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Photo 4 :
Motrice standard
de Zurich.

(Cliché Elektrische
Bahnen.)

teurs un nouveau véhicule répondant aux
conditions ci-aprés :
|) capacité : 100 places dont 25 as-

2) possibilité de tirer | ou 2 re-

Photo 5 : Poste de con-
duite d'une motrice
standard suisse; a droite
et vers le haut, on
remarquera les lampes
de | a signalisation
acoustique.

(Cliché
Elektrische Bahnen)

OERLIKON
P 4474



Fhoto & : Motrice
ultra-légére de Bale.

(Cliché
Elektrische Bahnen.)

morques sur des rampes de 78 0/00 max.;

3) vitesse maxima : 55 km-h.;

4) frais d'exploitation réduits.

Deux types Standard en sortirent pen-
dant la seconde guerre et les anneées
suivantes : ils furent adoptés par les
grands réseaux suisses de Zurich, Bale,
Lucerne, Berne et Genéve (photos 4 et
B) ¢

a) le type léger de 12,4-15 T. puissance
unihoraire 240-260 CV ;

b) le type mi-lourd de 17,5-18 T. puis-
sance unihoraire 340-380 CV.

D'appréciables économies d'exploita-
tion furent enregistrées réduction du
temps de parcours et meilleure rota-
tion du matériel — aux heures creuses
remplacement d'une rame de deux voi-
tures par une seule & grande capacite.
Les frais d'entretien aussi fléchirent sui-
vant le tableau ci-dessous :

anc. m. nouv. m.

2 ess. Bogies
entretien de la voie
par voit./KM frs suisses

entretien voit. en

atelier par voit./KM frs s. 0,1045 0,1262
Prix : base année 1945.

Pour I'année 1945, la réduction des dé-
oenses d'exploitation résultant de la mise
en service des nouvelles voitures a gran-
de capacité se chiffre & environ 343.000 F
suisses.

Ld ne se limite cependant pas le déve-
loppement des tramways suisses. Se ba-
sant sur |'expérience acquise avec les ty-
pes standardisés, le réseau de Bale étu-
dia un type de voiture & grande capa-
cité ultra-légére. Si ce type se rapproche
des précédents par son aspect extérieur,
il en différe par sa technique de construc-
tion : la hauteur extraordinairement re-

0,072 0,028
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duite de la plate-forme d'accés arriere
exigeait une construction aussi spéciale du
bogie arriere, dont la hauteur & partir du

sol n'excéde pas 435 mm; c'est une
réalisation de la firme Schindler. Ce bo-
gie qui n'est que porteur & des roues a
centre élastique de 420 mm de diameétre.
Autre particularité : suspension avec bar-
res de torsion combinée avec Silent-
blocs. Les deux essieux sont munis d'un
frein & tambour commandé pneumatique-
ment, soit par le frein rhéostatique, soit
par le frein & air agissant sur le bogie-
moteur. Les deux moteurs de 65 CV sont
donc installés dans le bogie avant.

Voici les caractéristiques principales de
cette voiture

longueur 12,740 m.
largeur 2,20 m.
hauteur 3,085 m.
tare 11,5 T
empattement entre centres de

bogies 6,375 m.
empattement du bogie motleur

(avant) 1,700 m.
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Photo 8 : Voiture a
grande capacité de
Copenhague.
Photo 9 : |Intérieur
de la voiture ci-
dessus.

(Clichés
Elektrische Bahnen.)

empattement du bogie arriere

(porteur) 1,340 m.
places assises 20
places debout 80

Si on compare les types suisses stan-
dard (longueur 13,20 m - tare 195 T - 4
moteurs de 90 CV) avec le type ultra-
léger, les avantages de ce dernier appa-
raissent : vu la réduction de tare de pres
de 41 %, la puissance a pu étre ramenée
3 2 X 65 CV en respectant les temps de
parcours. Le prix de revient n'est que les
2/3 du type standard, sans compter la
réduction de consommation de courant
et des frais d'entretien.

Les trois voitures ultra-légéres en ser-
vice & ce jour sur le réseau de Bale ont
suscité |'intérét des milieux professionnels.
(photos 6 et 7).

SCANDINAVIE

En Scandinavie également on n'est pas
resté inactif : des voitures légéres & bo-
gies et & deux essieux ont été construites



pour les grandes villes a fort trafic de
pointe.

A Copenhague une voiture a bogies
unidirectionnel'e et avec circulation des
voyageurs dirigée est sortie des ateliers
mémes des tramways (photos 8 et 9).
En voici les caractéristiques :

longueur 1430 m
largeur 230 m
tare 9.1 T
capacité 27 places assises +

63 debout = 90
empattement d'axe en axe des

bogies : 6,00 m
empattement des essieux d'un

bogie : 1,80 m

La commande d'ouverture et de ferme-
ture des portes est électrique ; on trouve
aussi : haut-parleur, signalisation opti-
que, retroviseur, feux de direction. Le
succes de cette premiére voiture est tel,
qu'une commande importante a été con-
fiée & l'industrie danoise.

En Suéde tout comme en Suisse existe
un type Standard de tramway qui se
retrouve en effectifs importants & Stock-
holm et & Malmé (photo 10). Ces voi-
tures & bogies & grande capacité, mo-
trices et remorques, ont été construites
en collaboration par la General Motors
Nordiska A.B. filiale de la General Mo-
tors Co américaine et la fabrique sue-
dcise de wagons A.B. Higglund och
Séner; en voici les caractéristiques :

longueur 14,20 m
tare 165 T
moteurs 4 x 48 CV

capacité : 34 pl. ass. + 66 debout = 100
vilesse maxima 60 km/h.

La caisse est en acier soudé, les sieges
4 une place sont rembourrés et recou-

Photo 10: Rame
standard suédoise
a Stockholm.

(Cliché Elektrische
Bahnen.)

verts de cuir. Le controller comporte 23
crans de démarrage et 12 de freinage.
La voiture est munie d'une ventilation
automatique, du chauffage par résistances,
d'un haut-parleur. La manceuvre des por-
tes est & commande pneumatique.

A coté de ce type standard & bogies
a grande capacité, le réseau de Malméo
a lancé un type a deux essieux convenant
mieux & des exploitations petites ou
meyennes. Sur d'anciens trucks dont I'em-
pattement a été porté & 3 m. on a cons-
truit 22 caisses autoportantes en bois
contreplaqué, dont les parties sont assem-
blées par collage & base de résine (pho-
tos 11-12-13). Deux ponts en téle soudée
prenant appui sur les fusées, soutiennent
les cotés de la carcasse, a laquelle sont
fivés le plancher et le toit. Ce type a
deux essieux est & un poste de conduite
et & circulation des voyageurs dirigée ;
sa longueur est de Il m et la tare de
125 T - capacité : 24 places assises et
52 debout.

Le systéme de ventilation et de chaut-
fage est assez particulier: d'une ouver-
ture pratiquée dans le paravent, l'air est
envoyé dans un filtre et de la par deux
ventilateurs en partie sur les résistances
de démarrage pour les refroidir et en
cartie par un tambour spécial pour I'aéra-
tion de la voiture. Un systéme de soupa-
ces manceuvrées de l'intérieur permet de
doser un mélange d'air réchauffé et non
réchauffé. Par temps froid le courant d'air
exclusivement chaud est réglable. Les or-
ganes suivants sont commandés électro-
pneumatiquement : sablieres - portes -
marche-pieds escamotables - essuie gla-
ces. Outre le frein & tambour, la voiture
est munie d'un frein électromagnétique a
patins sur rails.




Photo Il : Eléva-
tion et plan de
la motrice a deux
essieux de Malmo;
on remarquera la

disposition pour
la circulation a
gauche.

ANGLETERRE

Depuis des années un plan de rempla-
cement progressif des lignes de tramways
par des autobus est appliqué en Angle-
terre. Et pourtant la ville de Blackpool a
mic en service une série de 25 voitures de
tramway munies des derniers perfection-
nements techniques, et qui se placent
parmi les plus modernes du monde

(photo 14)

Ces voitures sortent des ateliers Char-
les Robert & Co Ltd & Norbury, I'équipe-
ment électrique étant fourni par la firme
Crompton-Parkinson, et les bogies PCC
sous licence par Maley & Tounton. La
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Photo 12 : Chassis
modifié d'une nou-
velle motrice a 2
essieux de Malmo.

(Clichés Elektrische
Bahnen.)

caisse est en métal léger, les plate-for-
mes extremes font corps avec elle, tandis
que la plate-forme centrale est surbais-
séc au point de ne pas nécessiter de
marche d'accés ; seule une marche de fai-
ble hauteur se trouve entre la dite plate-
forme et les compartiments intérieurs. La
voiture est bien fournie en fenetres : une
rangée de petites glaces dans le pavillon
de la toiture, caractéristique des tram-
ways de Blackpool, ensuite les fenétres du
type américain pour voyageurs debout
et enfin de grandes baies & hauteur des
places assises.

Les deux postes de conduite sont ac-
cessibles de l'intérieur et de l'extérieur.



Les portes centrales réservées & la mon-
tée et la descente des voyageurs sont
coulissantes et commandées a |'air com-
orimé par le receveur. Les moteurs sont
au nombre de 4 d'une puissance de
45 CV chacun, la transmission se fait par
cardan. Le controller systéeme «vambecky
comporte 90 crans de démarrage et est
muni d'un déclanchement automatique en
cas d'accélération trop rapide.

Le frein de service est & air comprime,
en cas de danger il peut étre actionné
par le receveur. Le frein électromagne-
tique & patins sur rails est utilisé comme
frein de secours. La tour qui supporte la
perche, peut étre un sujet d'étonnement:
elle remplace la hauteur occupee nor-
malement par l'impériale. En Angleterre
la ligne aérienne est généralement a
750 m de hauteur. A la partie inférieure
de cette tour est installé un appareil de
ventilation assurant d'une part |'aéra-
tion de l'intérieur de la voiture, et d'autre
part le refroidissement des moteurs.

Photo 13 : Poste de conduite d'uns
moirice & 2 essieux de Malmo.

Photo |4 : Motrice
moderne de Black-
pool.

(Clichés Elektrische
(Bahnen.)

PAYS-BAS

Les wusines La Brugeoise et Nicaise
& Delcuve & Bruges (Belgique) en col-
laboration avec les A.C.E.C. pour la par-
tie électrique, ont construit sous licence
24 motrices PCC pour le réseau de LA
HAYE. Ces voitures sont du type amé-
ricain : caisse tout acier - équipement
« all electric» - un poste de conduite -
aménagement pour |'exploitation en « one
man cary (photo 15). Pour satisfaire aux
exigences de la circulation la largeur a
été ramenée & 2,20 m. L'équipement
électrique comprend 4 moteurs de 55 CV
groupés en série par deux dans chaque
bogie. L'accélération est de 2 m/s2, ce
qu: donne presque en 5 secondes la vi-
tesse de 30 km/h. La décélération est de
3m/s2 ce qui permet d'arréter en 3 sec.
sur 15 m. une voiture roulant & 36 km/h -
longueur 13,86 m.

La vitesse maxima est de 70 km/h. Le
controller Westinghouse & crans multiples
ccmporte 79 crans de démarrage et 99
de freinage. Suivant le principe ameéri-
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cain les commandes se font par pédales:
|) pédale d’homme-mort

2) pédale de freinage

3) pédale de traction.

Se commandent & la main : signaux de
direction - manceuvre des portes - aiguil-
lage électrique - sabliére - éclairage. La
voiture est équipée de trois freins : rhéos-
tatique - électromagnétique a patins sur
rails et de parkirg.

Les résultats obtenus sont encoura-
geants et une deuxiéme commande de
30 PCC a été passée. La caisse se rap-
prochera du type 7000 des Tramways
Bruxellois (STIB) - ces voitures pourront
otre accouplées en unités multiples par
deux.

Signalons d'autres constructions hollan-
daises récentes d'un type plus classique :

Amsterdam : 60 motrices et 50 remor-
ques & 3 essieux.

La Haye: 16 motrices a bogies.

Le réseau de Rotterdam a mis en ser-
vice depuis 1950, 36 motrices du type
« all electric » d'une capacité de 117 pla-
ces. Une commande de 14 rames articu-
lées | 2 caisses sur 3 bogies) et de 15

~y.‘_- }
i/ .

94

Photo 15: Motrice PCC de
construction belge de La
Haye devant le kursaal de
Scheveningen.

(Cliché Elektrische Bahnen.)

motrices légeres a été passee et sera
livrée en 1957.

BELGIQUE

Outre de nombreuses motrices et re-
morques du type Standard, la S.N.C.V.
a mis en circulation 24 motrices PCC du
type décrit ci-dessus pour le réseau de
La Haye, mais d'une largeur de 2,32 m.
Ces voitures ont également été cons-
truites sous licence par les usines La Bru-
geoise et ACEC.

Les magnifiques motrices type N a 2
moteurs et S & 4 moteurs sillonnent le
réceau de plus en plus nombreuses ; leur
nombre dépasse actuellement 190. Leur
capacité est de 110 places; pour leur
description le lecteur s'en référera au
Ne 24 de « Rail et Traction ».

A Bruxelles 80 motrices modernes type
7000 circulent depuis peu sur le réseau
de la STIB (Société des Transports inter-
communaux de Bruxelles). Ces voitures
construites aussi par La Brugeoise et
ACEC ont I'équipement électrique PCC,
mais la caisse est plus européenne, 7
grandes baies (voir photos dans N¢ 16

Photo 16 ;: Rame a
grande  capacité
de Hanovre.

(Cliché Elektrische
Bahnen.)



Photo 17 : Intérieur d'une
voiture & grande capacité
de Hanovre ; au premier
plan, siége et pupitre du
receveur.

Cliché
Elektrische Bahnen.)

et 19 de « Rail & Traction »), remplacent
es petites fenétres, l'entrée se fait a
‘arriere et la sortie au milieu et devant.
Longueur 14,13 m - largeur 2,20 m - tare
15 T - capacité 100 places. 75 autres voi-
tures du méme type viennent d'étre com-
mandées.

ESPAGNE
A Madrid circu'ent 100 PCC du type

Turin : 50 ont été construites a Turin et
les autres en Espagne sous licence Fiat.

FRANCE

Si la France a systématiquement aban-
donné ses tramways, le seul réseau fran-
cais qui ait fourni un magnifique effort
de modernisation est I'E.L.R.T. (Electri-
que Lille-Roubaix-Tourcoing). Sur ce ré-
ccau trés chargé circulent depuis 1949,
|4 rames formées de deux motrices ac-
couplées ; 8 moteurs de 50 CV leur
donnent une puissance de 400 CV et une
vitesse maxima de 80 km/h.

L'équipement fourni par la Sociéteé
Alsthom est du type électro-pneumati-
que : 22 contacteurs situés sous la caisse
scnt commandés a distance par un con-
troller-pilote installé au poste de con-
duite : les circuits de contrdle sont ali-
mentés par batterie sous tension de

24 Volts.

Le démarrage se fait a volonté en série
ou en série-paralléle grace & un présélec-
teur de couplage placé devant le conduc-
teur, cela assure plus de continuité a l'ac-
célération. Une particularité est le frein
3 air comprimé commandé électrique-
ment, la manette est en fait un rhéostat.
Le frein de service est le frein rhéosta-
tique, complété par le frein a air; le
frein électromagnétique & patins sur rails
est utilisé en cas d'urgence.

La capacité normale est de 62 places
assises et 102 debout pour la rame de
deux voitures. En surcharge on peut at-

teindre 250.

Pho'o 18: Bogie DU-
WAG pour motrice

3 grande capacité.
(Cliché Elektrische
Bahnen.)
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ALLEMAGNE

Ainsi donc dans tous ces pays a l'en-
contre de |'affirmation tendancieuse du
tremway périmé, une « renaissance» se
produisait. L'Allemagne n'a pas vou'u
rester & |'écart de ce mouvement. La si-
tuation financiére précaire des réseaux
allemands et l'impossibilité d'assurer eux-
mémes cette modernisation, les contrai-
gnirent d'abord & envisager la construc-
tion de nouvelles voilures sous toutes re-
serves et & se limiter & quelques proto-
types jusqu'd ce que soient connus les
résultats des essais faits & |'étranger. Con-
sidérant qu'une voiture de {ramway &
grande capacité coilte de 160.000 a
200.000 DM et une remorque 100.000 DM,
la mise en oceuvre d'une arande série
représente un crédit considérable.

Des villes allemandes qui ont adopté
les grandes voilures modernes, Ham-
bourg occupe la premiére place: plus
de 100 trains de deux voitures y circu-
lent, éliminant progressivement le matériel
ancien.

A Hanovre et dans les grandes citées
industrielles rhénanes (Essen, Bochum,
Dortmund, Duisburg, Diisseldorf, etc) cir-
culent des rames & grande capacité (mo-
trices 4 remorque) d'un type standar-
disé, mais présentant des différences de
détails propres a chaque réseau.

C'est sans aucun doute la DUWAG
(Diisseldorfer Waggonfabrik) qui en a
construit le plus. Au début les exigen-
ces des réseaux ont amené quelques va-
riantes dans la disposition et la largeur
des portes; actuellement on est arrive
35 la conclusion que la porte d'entrée
située a l'arriére doit offrir la plus grande
largeur, tandis que la porte midiane de
sortie doit avoir 2 portes pliantes & dou-
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Photo 19 : Motrice
d2 Esser (Gross-
raumwaaen), por-
tiere arriéere dou-
ble en position
d'ouverture et

grande plateforme
de réception.

(Cliché Elektrische
Bahnen.)

ble panneau, et celle de devant | ou 2
portes. (photos 16-17-18).
Voici les caraciéristiques des voitures

3 grande capacité construites par la
DUWAG :
lonqueur totale 14,10 m
largeur 220 m
hauteur 320 m
empattement entre centres

de bog.. 6,00 m
empatiement des ess. d'un bogie 1,60 m
diametre des roues 0,66 m
capacité 100 places
moteurs 4 % 50 KW
tension 600 V

Quant & |'équipement électrique, divers
systémes sont en présence, citons princi-
nalement B.B.C., S.S.W. et Kiepe. Dans
les voitures d'Essen a été adoptée la
transmission élastique a disques systeme
Brown Boveri & C° et contrairement a la
consiruction classique, le moteur a fait
partie intégrante du chassis de bogie et
de ce fait se trouve trés prés du rail.

Pour la marche en unités multiples un
con'roller auxiliaire est utilisé. Les résis-
tances d'accélération et de freinage sont
installées dans le controller méme et non
sur la toiture ;: la chaleur produite par
les résistances peut étre utilisée pour le
chauffage de la voiture [photo 19).

DUSSELDORF : Les voitures des lignes
suburbaines de la Rheinische Bahngesell-
schaft sont du type Duwag aussi, mais
de dimensions plus grandes :

longueur totale 1541 m
largeur 250 m
empattement entre centres de

bogies 6,80 m
empattement entre ess. d'un

bogie 2,20 m
roids de la motrice 222 1
poids de la remorque 16 T



L'équipement électrique est plus per-
fectionné : Le pantographe est commandé
soit par air comprimé soit par cable. Un
coffre fixé sous le plancher contient 23
contacteurs de marche et 17 de freinage,
|- sont commandés par un controiler auxi-
liaire sous tension de 24 V, installé dans
le poste de conduite. Chaque motrice
ncssede 2  moteurs Siemens-Schuckert-
Werke Dy 85la d'une puissance unihoraire
de 120 kw. sous tension de 600 V. La
vitesse maxima est de 90 km/h.

Cet équipement électrique a été
¢tudié par la firme Theodor Kiepe & Dis-
celdorf. Le courant auxiliaire de 24 V.
est fourni par un transformateur et une
batterie. il alimente les auxiliaires : phare,
éclairage de secours, moteurs des portes,
feux de direction. Sont commandés élec-
triquement par pédale : la sabliere, le
frein électromagnétique & patins sur rails,
le timbre-avertisseur. Un bouton actionné
par le pied, commande la klaxon a 3

tons. Les orifices des sablieres sont fixés
aux bogies, de maniére a sabler les rails
éga'ement dans les courbes: devant et
derriere le bogie-moteur et a |'avant seu-
lement du bogie porteur. Les clapets des
sablieres sont commandés par solénoides.
L'intérieur est chauffé par 12 radiateurs
de 500 W.

Ces motrices interurbaines sont & deux
postes de conduite et deux siéges de re-
ceveur, ce qui explique leur tare assez
élevée.

Une description des tramways moder-
nes allemands & grande capacité serait
incompléte si on ne parlait des unités a
3 essieux. Celles-ci, exception faite du
réseau de Munich, conviennent particu-
licrement aux réseaux moyens et petits
3 grande fréquence. Citons les réseaux
de Mayence et de la Rhur-Wupper-Krei-
se. dont voici les caracteristiques :
construction : métal léger
longueur 13.25 m

Photo 20 : Motrice a
3 essieux du réseau
de la Rhein-Wupper-
Kreise.

Photo 2! : Poste de
conduite d'une mo-
trice a 3 essieux de

Mainz : | controller,
Il frein a air, Il
frein a patins et

sabliere, |V essule-
glace, V dégivreur,
VI microphone.

(Clichés Elektrische

Bahnen.)



Photo 22 : Rame a
trois essieux de
" Munich construite

capacité identique aux voitures & bogies :

34 places assises 4+ 66 debout.
empattement 6,20 m

Les bissels sont une construction spe-
ciale de la firme Westwaggon, les flas-
ques de caoutchouc garnissant les roues
sont du type Bochumer Vereins. Le caout-
chouc intervient largement dans la sus-
pension (photos 20 et 21). Le freinage
sc fait comme suit :

|) frein électrique sur résistances com-
mandé du contréle & basse ten-
sion 24 V.:

2) frein & tambour & air comprimé ;

3) frein électromagnétique & patins sur
rails (puissance 4500 kgs) ;

4) frein & main.

Pour emp2cher un freinage trop effi-
cace, la commande du frein électrique et
celle du frein & air sont & portée de la
main gauche du conducteur, tandis que
la manette du frein & patins est & droite.
Ceci empéche d'actionner en meéme
temps avec les deux mains le frein élec-
trique et le frein & air. La lension de
24 V. asservit les auxiliaires : phares, feu
rouge arriére, indicateurs de direction,
signalisation électro-acoustique, sonnetie
et éclairage de secours. L'équipement
électrique a éié fourni par I'AEG : deux
moteurs lype GMB 431 de 60 Kw cha-

cun et 2 controllers & crans multiples

compcrtants |7 crans de marche et 13
de freinage.
MUNICH : L'étroitesse de certaines

rues de Munich a amené ce réseau a
adopter le type de voiture & grande ca-
pacité & 3 essieux: |13 motrices et QI
remorques sont en service (photo 22).
Cette voiture construite par la firme
Rathgeber est réussie tant par sa ligne
extérieure que par ses propriétés tech-
niques. En voici les caractéristiques :
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ch2z Rathgeber.

(Cliché Elektrische

Bahnen.)
longueur totale 13,25 m
largeur 2,25 m
hauteur 2995 m
empattement 6,20 m
capacite |00 personnes

Ces voitures & un poste de conduite
sont équipées selon le systeme électro-
pneumatique, de maniére & pouvoir for-
mer des trains en unités multiples, soit
par exemple deux motrices encadrant
une remorque. Jusqu'd présent la rame
de 3 voitures était courante & Munich,
les tramways & grande capacité consti-
lueront donc une rationalisation et une
économie d'exploitation appréciables, en
effet deux voitures nouvelles comportant
3 agents, effectueront le méme service
que les trains de 3 voitures avec 4 agents;
de plus une accélération plus puissante,
un freinage sur plus courtes distances et

une marche plus rapide réduiront le
temps de parcours et le nombre de
trains par ligne.

CONCLUSION

Le développement des tramways mo-
dernes est basé sur l'utilisation de voi-
tures aussi spacieuses que possible ; en
d'autres termes il faut transporter le ma-
ximum de voyageurs avec un seul rece-
veur.

On peut aller plus loin et adopter I'ex-
oloitation en « one man car» avec tarif
simplifié¢ comme dans les grandes villes
américaines, ce qui implique la circulation
des voyageurs de |'avant vers l'arriere.

Puisse |'étude qui précede, et déja
parue en langue allemande dans les
colonnes de notre consceur ELEKTRISCHE
BAHNEN, ouvrir les yeux de ceux qui
parlent toujours de supprimer les tram-
ways sans proposer autre chose qu'une
parodie de transports en commun.
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LES LOCOMOTIVES
DIESEL DE HENSCHEL

ES Usines Henschel & Sohn G.m.

b.H., & Kassel, qui construisent des
locomotives & vapeur depuis plus
de cent ans, ont toujours attribué
la plus grande importance & la
recherche et & la mise au point
de systémes nouveaux de traction pour
le matériel de chemins de fer. De nom-
breux perfectionnements, réalisés d'abord
sur des locomotives de Henschel, témoi-
gnent en faveur des solutions, souvent
d'avant-garde appliquées & des proble-
mes de construction trés difficiles.

L'entrée triomphale du moteur a com-
bustion interne et en particulier du mo-
teur Diesel dans le domaine de la trac-
tion ferroviaire annoncée déja par lin-
venteur Diesel et commengant vers 1920,

par HORST GASSMANN
dipl.

Kassel — ing.

a induit aussi les Usines Henschel a
suivre ce développement de tres pres.
Dans tous les pays d Europe ou pres-
que, la période d'essais des ditférents
systémes de transmission de la puissance
— toujours le probléeme le plus délicat
3 résoudre sur des locomotives a moteur
3 combustion interne — fut interrompue
par la deuxiéme guerre mondiale. Les
trois systémes de transmission — méca-
nique, hydraulique, électrique — avaient
fait leurs preuves en service et par con-
séquent il n'était pas possible, la guerre
terminée, d'accepter l'une ou l'autre so-
lution comme seule et exclusive. Aussi
dans ce cas s'avéra-t-il une fois de plus
que rarement UN SEUL élément repre-
sente la solution technique optimum pour
toutes les possibilités d'application.

A. LE PROGRAMME DE HENSCHEL
POUR LES LOCOMOTIVES DIESEL :

La gamme des différents types de
locomotives Henschel a répondu dés le
début & ce développement de la con-
struction de locomotives & moteur a
combustion interne avec préférence pour
le moteur Diesel, dans une mesure tou-
jours croissante.

I. LA TRANSMISSION MECANIQUE,

systéme étroitement soumis a une limi-
tation de la puissance & transmettre, est
orévu chez Henschel pour des locomo-
tives jusque 150 ch environ.

Ces locotracteurs sont équipés de
oréférence de moteurs Diesel systeme
Henschel - Lanova. Leur mise au point
est pratiquement terminée et couvre les

besoins de l'industrie et des travaux pu-
blics. Comme types les plus puissants de
ce groupe, on a prévu des locotracteurs
diesel-mécaniques & deux essieux type
DG 100 et DG 150, dotés d'une puis-
sance de moteur de 100 et 150 ch res-
pectivement.

2. LA TRANSMISSION HYDRAULI-

QUE a fait parfaitement ses preuves
dans toute la gamme des puissances,
aussi occupe-t-elle dans le programme
de construction Henschel une place as-
sez large. D'une multitude de besoins de
traction se sont nettement détachées les
classes de puissance les plus utiles qui,
d'une part, peuvent se réaliser en em-
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Vue d'ensemble de la locomotive Henschel

ployant des moteurs Diesel éprouvés, et
d'autre part, s'adaptent avec la construc-
tion de chaque type de locomotive, aux
besoins particuliers. Pour des raisons de
rationalisation de la production, de l'ap-
provisionnement en piéces de rechange
et autres motifs économiques impérieux,
on s'est efforcé d'atteindre une stan-
dardisation trés poussée dans les prin-
cipes de construction de la partie méca-
nique et de l'uniformité de groupes en-
tiers tels que : cabine de conduite, mo-
teurs Diesel, transmissions hydrauliques
et inverseurs-réducteurs.

Il va de soi qu'une locomotive, appelée
3 satisfaire & des besoins particuliers,
doit pouvoir s'adapter aux désirs des
utilisateurs qui ont parfois une préfé-
rence marquée pour des équipements
déterminés. |l est bien entendu toujours
possible de profiter largement de grou-
pes et éléments standardisés et on n'igno-
rera pas que cela influencera toujours le
prix d'achat et le délai de livraison.

Les types des locomotives diesel-hy-
drauliques prévus & présent chez Hen-
schel sont les suivants : DH 110 et
DH 225 & 2 essieux de 110 et 224 ch
respectivement ; DH 330, DH 440 et
DH 500 & 3 essieux de 330, 440 et

500 ch et enfin les types a 4 essieux
DH 630 et DH 875 (630 et 875 ch).

Cette série sera complétée jusqu'a la
limite maximum des puissances admissi-
bles pour la transmission hydraulique. A

100

diesel-hydraulique de 875 ch.

(Photo Henschel).

ce propos nous attirons |'attention sur la
possibilité existante d'accoupler plusieurs
locomotives au moyen d'une commande
multiple actionnée depuis un seul poste
de conduite (unités multiples).

L'adaptation de ces types & des con-
ditions particulieres prend encore plus
d'importance lorsqu'il s'agit de locomo-
tives plus puissantes. Par exemple, on con-
struit le type DH 630 soit comme loco-
motive & cadre rigide avec la disposi-
tion des essieux D (0-8-0) avec com-
mande par bielles motrices et avec le-
viers Beugniot soit en réalisation & bo-
gies B'B' avec commande par arbres a car-
dan. Dans la deuxiéme partie du présent
article on peut lire une description dé-
taillée du type DH 875 en réalisation
B'B'. Pour le service sur les lignes ou la
charge par essieu est réduite, on a aussi
prévu la disposition des essieux AIA'AIA.

3. LA TRANSMISSION ELECTRIQUE

comme troisieme moyen d'adapter la ca-
ractéristique du moteur Diesel aux né-
cessités du service ferroviaire, figure éga-
lement dans la construction des locomo-
tives Henschel, de la plus petite jusqu'a
la plus grande unité. Les petits types ainsi
que les moyens sont étudiés et construits
en coopération étroite avec des usines
réputées de construction électrique.

Afin de profiter, pour |'établissement
d'un programme de locomotives & trans-
mission électrique et pour la mise au



point de types modernes, des expérien-
ces que les Chemins de Fer ont faites
aux Etats-Unis avec la traction Diesel-
tlectrique, les Usines Henschel & Sohn
G m.b.H. ont conclu un contrat de licen-
ce avec la Fabrique de locomotives Die-
el de la General Motors Corporation,
« Electro Motive Division », & La Gran-
ge, (lll.) Cette usine fournit un groupe
tprouvé « moteur Diesel-générateur »
les locomotives Henschel-General

pour
Motors.

Ces locomotives se construisent soit en
rbalisation standard américaine, soit en
-éalisation adaptée aux conditions du

service en Europe — sous caisse profilée
avec deux postes de conduite aux extré-
mités — soit comme locomotive pour ser-
vice mixte avec une cabine de conduite
surhaussée placée au milieu et avec deux
capots étroits. L'éche'onnement des puis-
sances disponibles est harmonieux et bien
adapté aux différents cas avec 650, 875,
1310 ou 1600-1750 ch. Ces indications
ne se référent pas a la puissance du
moteur mais a celle mesurée a l'entrée
du générateur.

La disposition des essieux correspond
toujours aux charges admissibles et aux
puissances.

B. LA LOCOMOTIVE DIESEL-HYDRAULIQUE,
TYPE DH 875, A BOGIES

Parmi les types de locomotives Diesel-
hydrauliques Henschel, on a mis au point
la DH 875 avec disposition des essieux
B'B'. dont voici la description détaillée.

|. LE BUT :

En vue d'une utilisation universelle de
la machine, le projet devait tenir compte
des avantages d'une locomotive Diesel-
hydraulique, & savoir manceuvre simple,
consommation de combustible réduite en
particulier lors de l'arrét, et offrir les
possibilités de la conduite par un seul
homme avec adaptation d'une part au
service de manceuvre avec des efforts
de traction élevés au démarrage et d'au-
tre part au service léger & voyageurs a
vitesses assez grandes. C'est en particu-
lier cette derniére idée qui a largement
influencé la conception générale de la
locomotive, laquelle devait d'une part
répondre aux dures exigences du service
de manceuvre avec des efforts de trac-
tion et de choc considérables et des
rayons de courbe réduits et d'autre part
garantir des qualités de marche parfai-
tes meme & grande vitesse sur des voies
médiocres. Ces exigences ont amené Hen-
schel & choisir une réalisation & bogies
qui permet en outre d'augmenter la lon-
gueur de la locomotive et en conséquen-
ce de faciliter l'accés aux éléments de
I'installation motrice. Enfin, il fallait s'ef-
forcer d'obtenir les meilleures conditions
de visibilité et une isolation acoustique
correspondant aux conceptions les plus
modernes.

2. GENERALITES

Similaire & la plupart des locomotives
Diesel-hydrauliques Henschel, cette loco-
motive est munie d'un poste de conduite
placé aux environs du milieu, légerement
surhaussé, et deux capots étroits et plus
bas, ce qui assure au conducteur une
vue parfaite sur la voie au-dessus des
capots et le long de ceux-ci. Avec un
volant de commande de siireté, cela per-
met de conduire la locomotive par un

seul agent.
Sous l'un des capots se trouvent le
moteur Diesel, l'appareil a préchautfer

le moteur et la transmission hydraulique
y compris l'inverseur-réducteur, les deux
compresseurs & air de freinage et un
compresseur & haute pression pour pro-
duire l'air comprimé nécessaire au dé-
marrage du moteur. Sous l'autre capot,
on y rencontre l'installation de refroidis-
sement et les réservoirs a air de frei-
nage. Les deux réservoirs pour lair de
démarrage sont logés au-dessous de la
cabine de conduite.

Les bogies sont caractérisés par les
pivots et les appuis & ressorts latéraux
ainsi que par le guidage sans jeu des
boites & huile & rouleaux. Cette combi-
naison assure une marche parfaitement
stable et douce a toutes les vitesses jus-
qu'da 90 km.-h. La construction des ca-
dres des bogies facilite l'accés & tous
les éléments qui y sont logés ainsi qu'aux
dispositifs de freinage.

La transmission de la puissance se fait
depuis le moteur Diesel par lintermé-
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Locomotive diesel-hydraulique en cours de montage dans les usines Henschel. Mise sur bogies

diaire d'un accouplement élastique et
un arbre & cardan sur la transmission hy-
draulique. Aprés celle-ci on a monté
un inverseur-réducteur & gradins. L'éner-
gie motrice passe de cet engrenage, par
des arbres & cardan, aux organes d'en-
trainement des quatre essieux.

La réalisation & bogies et la disposi-
tion choisie des arbres & cardan offrent
la possibilité de passer par des courbes
d'un rayon minimum de 50 m et de main-
tenir & cette occasion ainsi que lors de
la marche sur rampes ou pentes, des

conditions cinématiques toujours par-
faites.
3. YEHICULE.

Le véhicule comprend les deux bogies,
le longeron-pont et la caisse.

Les bogies sont complétement soudés.
Avec des traverses-caissons aux extremites
et une autre au milieu ainsi que de nom-
breuses cornieres de renforcement, |'en-
semble constitue un cadre ingauchis-
sable.

Font partie du guidage sans jeu des boi-
tes d'essieu & rouleaux, deux pivots cy-
lindriques verticaux, placés des deux cotes
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(Photo Henschel)

des boites, ces pivots étant fixés au ca-
dre du bogie au moyen de douilles de
caoutchouc intermédiaires. Les boites
d'essieu avec leurs douilles cylindriques
de gquidage glissent sans jeu sur ces
pivots. Ce guidage des boites d'essieu
réduit essentiellement les besoins d'en-
tretien et améliore la tenue en ligne.

Les trains de roues sont suspendus sur
ressorts & lames. Dans la suspension on
a prévu des éléments élastiques supplé-
mentaires en caoutchouc.

Le longeron-pont est également soudé.
Deux longerons longitudinaux continus
sont assemblés avec de nombreux étaye-
ments transversaux et longitudinaux for-
mant ainsi un cadre rigide et relativement
bas, de sorte qu'il est possible de faciliter
'accés aux éléments de la transmission.

Les pivots transmettent du bogie, au
longeron-pont, toutes les forces horizon-
tales, c.-a-d. les forces de traction, de
freinage et latérales. Les pivots cylin-
driques en acier coulé sont fixés au lon-
geron-pont. Les paliers des pivots dans
les étayements au milieu des bogies s'ap-
ouient sur des ressorts & lames latérales
réglables. Les forces longitudinales sont
transmises par des plaques-glissiéres.



Pour la transmission des forces verti-
cales, on a monté sur chaque bogie deux
appuis latéraux, comprenant des pistons
de pression verticaux aux bogies et des
olaques-glissiéres et glissieres sphériques
au longeron-pont. Ces appuis sont suspen-
dus sur une combinaison de ressorts a
lame et hélicoidaux.

La caisse de la locomotive comprend
la cabine de conduite et les capots avant
et arriere. Ces trois parties sont formées
par une ossature en cornieres, recou-
verte de tdle d'acier et munies de dou-
bles parois avec des remplissages inter-
médiaires de nattes de laine minérale as-
surant l'isolation thermique et acoustique.
Cela garantit la réduction des bruits non
seulement dans la cabine de conduite
mais aussi & |'extérieur. Afin de suppri-
mer le plus largement possible aussi la
transmission du son par le matériel, on a
placé les trois éléments de la caisse sur
plusieurs «Silentblocy appliqués au longe-
ron-pont, tandis que les capots et la ca-
bine sont réunies entre eux au moyen de
orofilés en H de caoutchouc. De larges
portieres latérales aux capots et des cou-
vercles amovibles dans les toitures des
capots et de la cabine facilitent l'accés
au groupe moteur, etc. Pour les répara-
tions de plus grande envergure on peut
enlever aisément et entiérement les ca-
pots.

La construction de la cabine de con-
duite des locomotives Diesel-hydrauliques

Henschel des types DH 225, DH 330,
DH 440, DH 630 et DH 875 est tou-

jours la méme. Avec ses grandes fene-

Vue d'ensemble des bogies
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tres frontales et latérales elle répond
aux exigences d'espace, forme élégante
et vue parfaite dans les deux sens de
marche. Les pupitres de commande, op-
posés l'un & l'autre en diagonale, per-
mettent de conduire et contréler la loco-
motive d'une maniére simple et sure. Le
pupitre principal porte au coété droit
tous les instruments de conduite, dispo-
sés & portée du conducteur en fonction
de leur importance. Les instruments iden-
tiques sont montés une deuxiéme fois
sur le petit pupitre secondaire, de sorte
que le conducteur se trouve dans cha-
que sens de marche, en face de la meme
disposition. Le milieu du pupitre princi-
pal est occupé par le tableau de distri
bution et de contréle avec tous les in-
struments nécessaires pour surveiller |'in-
stallation motrice.

4. FREIN ET INSTALLATION D'AIR
COMPRIME

La locomotive est équipée d'un frein
3 air comprimé automatique pour freiner
simultanément la locomotive et la rame
et un frein additionnel & action directe
pour le freinage de la locomotive seul
et freinant toutes les roues de la loco-
motive des deux cdtés. Le frein a main,
agissant sur les roues de |l'un des bogies,
bloque la locomotive lors des arrets.

Deux compresseurs & air, entrainés par
une courroie trapézoidale depuis le mo-
teur Diesel, produisent |'air comprimeé
nécessaire pour le frein et les autres dis-
positifs tels que :

Contréleur de marche de sureté, in-

(Photo Henschel)
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verseur de marche, changement de ré- che) des deux bogies, sonnerie a air
gime (pour ligne et manceuvre), sabliere  comprimé, deux typhons & air comprimé
pour les roues avant (en sens de mar- et les essuie-glace.

CARACTERISTIQUES GENERALES

Type B'B Longueur entre tampons 14.300 mm
Ecartement de la voie 1.435 mm T IR W 4100 mm

l

Puissance du moteur a

20° et sous 736 mm 875 ch Largeur maximum 3.150 m m
de pr. e ———

Vitesses aux 2 régimes 45/90 km/h
Vitesse de rotation du
d:esel R 1250 t/m Effort de traction 18/13 T.
@ daz rouss 1.000 mm Rayon minimum 50 m

T ==~ des courbes
Empattement d'un bogie | 2.800 mm

D'axe en axe des bogies | 6.100 mm Poids total en service 60 T
Entre roues extrémes 8.900 mm Capacité en gasoil 1.500 |
5. MOTEUR DIESEL Machinenbau G.m.b.H. de Hambourg, li-

Le moteur Diesel de la locomotive est  cence S.E.MM.T. - Pielstick, type 17 V-14
un 14 cylindres, & 4 temps, en V, avec  PA. Ses caractéristiques principales sont

suralimentation, construit par la Henschel-  les suivantes :
Puissance : 875 ch
Capacité de surcharge : |0 Y% pendant une heure.
Nombre de tours: 1.250 tours-min.
Diameétre du cylindre : 175 mm.
Course du piston : 210 mm.
Vitesse moyenne du piston : 8,75 m-sec.
Consommation spécifique de carburant: 168 gq/CVh & charge pleine.

Vue du chéssis retourné montrant le cloisonnement trés rationnellement établi. (Ph. Henschel)
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Vue du moteur diesel |4 cy-
lindres a 4 temps — type
17 V - 14 PA des Usines
Henschel — Machinenbau
G.m.b.H., Hamburg licence
S.E.M.T. — Pielstick.

(Photo Henschel)

Le moteur fonctionne d'aprés le sys-
teme de pré-combustion et est lance
au moyen d'air comprimé. Les cylindres
isolés sont fixés au boitier en acier soudé
3 |'aide de boulons de dilatation, le dé-
montage et le remontage des cylindres
individuels est extremement facile.

Le moteur est réglé par un régula-
teur de remplissage & distribution pneus-
matique avec régulateur final de ra-
lenti. Pour protéger le moteur contre un
gauchissement éventuel du longeron-pont
et pour réduire la transmission du bruit
du matériel, la suspension du moteur est
réalisée au moyen d'un support rigide, ce
qui a un effet particuliérement favora-
ble. Le support s'appuie en trois points,
sur des éléments en caoutchouc appliqués
au longeron-pont.

La réserve en combustible de la loco-
motive est environ 1500 litres.

Ensemble de transmission
Voith et du réducteur.

(Photo Henschel)

6. TRANSMISSION

Le premier élément de la transmission
mentionnée ci-devant est la transmission
hydraulique de la maison .M. Voith
G.m.b.H. de Heidenheim/Brenz. Cette
transmission, type L 37 zy A, comprend
un convertisseur de couple hydraulique
et deux accouplements hydrauliques avec
distribution automatique.

L'inverseur-réducteur est un engrenage
3 gradins et inverseur combing, systeme
Henschel commandé & l'aide d'air com-
primé par l'intermédiaire d'accouplements
3 dents. Deux pompes, indépendantes
'une de |'autre, assurant le graissage
parfait et le refroidissement de l'engre-
nage.

Depuis l'inverseur-réducteur et au
moyen d'arbres & cardan sont entraineés
les engrenages des essieux extérieurs. Ces
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engrenages comprennent une paire de
roue; coniques avec un renvoi a engre-
nages droits. Les deux essieux intérieurs
sont également entrainés au moyen d'ar-
bres & cardan depuis un engrenage secon-
daire des engrenages des essieux exté-
rieurs. Cet accouplement permet de pro-
fiter entiérement du poids adhérent de
la locomotive.

7. INSTALLATION DE REFROIDISSE-
MENT.

Pour refroidir I'eau de refroidissement
du moteur, du lubrifiant du moteur et
de l'huile de la transmission hydraulique
on emploie une installation de refroidisse-
ment latérale, logée dans le capot ar-
riere. Le lubrifiant du moteur et |'huile de
la transmission, ne sont pas cependant
refroidis directement par |'air, mais par
des échangeurs de chaleur. Deux souffle-
ries & commande hydrostatique aspirent
l'air de refroidissement des deux cotés
et le refoulent par le couvercle du capot.
Un régulateur automatique adapte la vi-
tesse des deux souffleries & la tempé-
rature de l'eau de refroidissement.

8. ECLAIRAGE

L'installation d'éclairage de la loco-
motive est alimentée en courant électri-
que par une dynamo de 700 W/240 YV,

entrainée depuis le moteur Diesel par

I'intermédiaire d'une courroie trapézoi-
dale.

L'éclairage est connecté & une batterie
de 180 Ah et comprend : un phare a
chaque extrémité de la locomotive, avec
des disques rouges escamotables, un pla-
fonnier dans la cabine de conduite, deux
lampes dans le capot du moteur, une
lampe dans le capot du radiateur et une
lampe baladeuse avec cable pour la con-
nexion aux prises de courant montées
sous le longeron pont. Les instruments de
controle dans la cabine de conduite sont
illuminés de l'intérieur.

9. CONCLUSION.

Nous avons présenté le développement
et la structure du programme des types
de locomotives Diesel de la maison
Henschel & Sohn.

La deuxieme partie de l'article décrit
une locomotive diesel-hydraulique & bo-
gies, type DH 875, dont la construction
et la motorisation s'adaptent & des em-
plois variés. Des qualités de marche opti-
ma a grandes vitesses sont accompagnées
par une parfaite inscription dans les
courbes. On a tenu & assurer un service
simple et un accés facile & tous les élé-
ments qui nécessitent des soins d'entre-
tien et de surveillance. Cela, conjointe-
ment avec la consommation réduite de
combustible du moteur Diesel, garantit
une exploitation rationnelle de la loco-
motive.
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ESSO collabore a
I’entretien parfait du
matériel roulant belge
en mettant sur le
marché ses carburants
et ses huiles de grais-
sage de haute qualite.

est fier de participer a la vie économique
de la Nation et de contribuer ainsi a sa

prosperite.
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ESSAIS D'AUTOMOTRICES

A ACCUMULATEURS SUR

LE RESEAU D. B.

EUX aulomotrices a
accumulateurs vien-

nent d'etre mises en

‘ service par la
DEUTSCHE BUN.-

\‘ DESBAHN — direc-
v~ tion d'Augsbourg
— sur les lignes se-
condaires de Turk-

oI

heim & Bad Worishafen et de Tiirkheim
a Gessertshausen.

Ces voitures d'une ligne extérieure élé-
gante, sont du type « autorail ». Leur
marche est silencieuse et leur tenue de

La nouvelle autcmotrice a
accumulateurs en gare de
Turkheim.

(Photo D.B.)
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Information D.B.

traduit par G. DESBARAX

voie excellente ; ceci est di en partie
a leur tare élevée : les accus seuls pe-

sent |6 tonnes.

Les accus sont rechargés la nuit, car
a ce moment les centrales électriques
fournissent le courant & un prix moindre.
La vitesse maxima de 90 km-h. est at-
teinte en quelques secondes. Ces auto-
motrices peuvent parcourir 300 km sans
recharge.

La nécessité de revenir réquliérement
au poste de recharge des accus, limite
l'utilisation de ces véhicules aux lignes
secondaires.

tTA 150019
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FERRY-BOATS

_—Z EEBRUGGE e HARWICH=—

™ . : .

SERVICE JOURNALIER

Transports de marchandises en wagons

directs sans transbordement entre

toutes les gares du Continent et de
Grande Bretagne.

'-'-ll

L' EXPEDITEUR CHARG
LE DESTINATAIRE DECHARG
O
T

=
AUCUNE MANIPULATION
EN COURS DE ROUTE
Pour le transport de machines et d=
pieces lourdes, des wagons plats de
grand tornnage pouvant aller jusque |
125 tonnes de charge peuvent éEtre |

obtenus sur demande spéciale

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

21, RUE DE LOUVAIN SOCIETE ANONYME
BRUXELLES ZEEBRUGGE

Tél. 12.15.14 et 12.55.13 Tél. 540.21 a Zeebrugye I
___ Télég. Ferryboat Bruxelles Télég. Ferryboat Zeebrugge |

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

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

® Découpage des isolants en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND socitte ANONYME

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




en prenant

l 'oduto - @ouchette - €xpreoo

J'Y ARRIVE FRAIS ET DISPOS
JE GAGNE 4 JOURS

HORAIRES (du 30-6 au [-9-1956) :
Ostende : 19,45 h. Schaerbeek : 21,37 h. Munich : Arr.

PRIX DE TRANSPORT ALLER :

Auto . Ostende - Munich 200 Fr.

Bruxelles - Munich : 1.060 Fr.
Vovageur : Prix d'un billet ordinaire

Supplément couchette : 100 Fr.

L]

CHEMINS DE FER BELGES



