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tunnel de Huy lors de sa mise en
service : on remarquera a droite, | an-
cien tunnel désaffecté et son coffrage
intérieur de renforcement dont Ia
construction, en 1904, s’est averee
indispensable pour maintenir voute
et piédroits ; de ce fait, par amenuise-
ment du gabarit, il a fallu marier les
deux voies, contrainte trées dure pour
I'exploitation traitée en voie unique.
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Si vous envisagez
des solutions d’avenir

... gestion integreée, banque de donnees, docu-
mentation automatique, etc...

Vous trouverez chez nous l'interlocuteur
specialisé dans votre branche.

Nos nombreuses installations temoignent
de notre experience dans tous les domaines
qui vous preoccupent et quelle que soit la
technique envisagee : Batch processing,
teléprocessing, ou time-sharing.

Infofmatique
SIEMENS SYSTEME 4004 directement

SIEMENS

e
— —

—

SIEMENS SOCIETE ANONYME

Département Informatique

Chaussée de Charleroi
1060 BRUXELLES = 'O

Tel. 38.60.80

Demandez-nous, par exemple, comment
fonctionne la « multiprogrammation » SIE-
MENS 4004 et voyez une démonstration.
Vous serez etonne de son efficacite et sur-
tout de son economie.

Quant au « service », nous le placons au
meme niveau que les imperatifs techniques.
c'est-a-dire le plus haut. Avec l'ordinateur
nous vous offrons une assistance soucieu-
se de la solution qui vous convient le mieux.

Pourquol ne pas vous adresser

Siemens ?
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iNn MmMmemoriam

OTRE association vient d'étre, a nouveau,
durement touchée dans ses ceuvres vives.

Y Pierre Pitsaer, I'ami Pierre, le vieux ca-
marade de combat, fidele et dévoue, le
"-7 secrétaire genéral efficace, n'est plus!

Rien ne faisait prévoir une fin aussi bru-
tale car il avait gardé bon pied et bon ceil.

Il venait de prendre quelques jours de vacances en
Grande-Bretagne, pays qu'il affectionnait; il avait pu
se reposer et était rentré chez lui dans de bonnes
conditions.

Cependant, une faiblesse cardiaque I'obligea a s’ali-
ter, son médecin restant toutefois optimiste.

Nous étions aller le voir et I’'avions trouvé assis dans
son fauteuil préféré, philosophe et prenant son mal en
patience; il se rétablissait lentement et était resté
lucide et plein d’humour.

Soudain, au soir du 17 juillet 1970, ce fut le drame :
une crise cardiaque amenant la fin; fin discrete et
sans souffrance mais combien cruelle pour ceux qui
['aimaient!

in memoriam

Pierre Pitsaer est donc, lui aussi, parti laissant un
grand vide parmi nous.

Né le 1¢r février 1902 a Bruxelles, il entra a
I’A.R.B.A.C. dés le début de 1945; il participa et con-
tribua activement a I'expansion de notre association et
le 8 mai 1948, devint membre d’honneur au titre de ses
activités. Si I'A.R.B.A.C. est ce qu’elle est, c’est grace
au travail qu’il assuma a nos coéteés, car il prit toujours
largement sa part de nos activités.

Il trouva sa plénitude dans ce poste, ingrat entre
tous, de secrétaire-général qu’il assuma, sans discon-
tinuité, depuis 1949.

Ami des chemins de fer convaincu, il avait une nette
préférence pour les tramways belges dont I'historique
n’avait aucun secret pour lui; il partageait notre foi en
I'avenir du Rail et traversa, avec nous, ces annees
noires ou le principe méme du chemin de fer était mis
en question; il put cependant vivre assez longtemps
pour assister a cette renaissance du transport public
urbain qu’il aimait sous sa forme la plus rationnelle :
le tramway et, enfin, le metro.

Collectionneur de vocation, il avait réuni une extra-
ordinaire collection de billets des tramways bruxellois
de telle sorte qu'il n’y a pratiquement aucun manquant.

Modeliste assidu, plus poéte que technicien, il avait
réalisé plusieurs réseaux fort originaux ou il donna
libre cours a sa verve et a son imagination.

Homme d’ceuvre, il militait en faveur des grands
invalides de guerre qu'il affectionnait particuliérement.

Enfin, bon vivant ne détestant pas un bon plat ou
une bonne bouteille, Pierre Pitsaer était un conteur
étourdissant par le nombre incommensurable d'his-
toires drbles qu’il connaissait.

Ce fut un homme complet et son départ, combien
brutal, nous a laissés, tous, désempares.

La peine profonde des siens est la nOtre et son Sou-
venir restera longtemps vivant parmi nous.

J'avais un camarade...
H. F. G.
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ELECTRIC

Pieces de contact et de rechange

faisant partie de notre programme de fabrication
d’'appareillages et d’equipements électriques pour
matériel de traction, d'industrie, ainsi que |'equipement

Kontakt- en vervangingsstukken électrique de bateaux

uit ons fabricageprogramma van elektrische uitrustingen Pieces de rechange de tout genre d’'aprés données-types,
voor tractie en nijverheidsmateriaal, en voor schepen. dessins ou échantillons

Vervangingsstukken aller aard, volgens gegevens, Sur demande: Etudes, devis pour séries, sans
tekeningen en stalen engagement

KIEPE ELECTRIC S.A.

Gand - 188, Boulevard d‘Afrique * @& 23 57 31



L, ACTUALITES

EN BELGIQUE

200 000000000000000000000000000000000

Toutes les locomotives belges recoivent une
nouvelle numérotation ; voici une diesel-
électrique type 201 de la remise de
Haine-St-Pierre ; on notera eégalement Ila
nouvelle livrée

(photo R. Boddewijn)
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En septembre, la S.T.I.B. a re¢u Ila
premiére 7000 de la 4éme série dont 16 sont
en construction a la S.A. La Brugeoise et
Nivelles : ces motrices seront toutes livrees
pour fin décembre ; la 7156 va quitter le
wagon qui |'a amenée de Bruges et prendre
ainsi le premier contact avec son reseau

(photo Presse Service Belge -
J. Borzy)

I’actualité en Belgique

Le 26 juin 1970, la S.N.C.V. qui depuis 1897
assurait la traction des wagons de la
S.N.C.B. de la gare de Mol aux carrieres
de Mol-Donk sur une voie a quatre files de

rail, a transféré ce service a la S. A.
S.B.R.-Sibelco qui assurera cette desserte
par un tracteur diesel a voie normale ;

a gauche, I'A.R.T. 40 a voie metrique et a
droite, le nouveau tracteur ; il n'y a donc
plus en Belgique de desserte semblable,
celle-ci étant la derniere

(photo Fr. Keutgens)
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RHEINSTAHL
Transporttechnik

Getriebe und Achsen

Les nouveaux véhicules du “Métro“
de Paris se distinguent par leur
marche silencieuse.

Nous pouvons le dire a qui veut le
savoirque nos commandes d’essieux
FWH-Diiwag y apportent leur part
de perfectionnement sur le plan de
la circulation.

Sur chaque bogie deux mécanismes
de transmission sont bridés au
moteur. Leur fixation sur les essieux
a été réalisée de fagon élastique
au moyen d'accouplements en
caoutchouc.

Les accouplements portent et
supportent 'ensemble moteur-
transmission, transmettent le couple
aux essieux et réceptionnent le
couple de réaction du moteur et
amortissent les inégalités de la
voie. lls empéchent avant tout la
transmission du bruit du moteur et

35 Kassel 2
Postfach 786
Tél. (0561) 8011 Télex 099791

Commandes d’essieux FWH-Duwag

our vehicules assurant
e trafic a petites distances
sur voies ferrees

des organes de transmission vers
la caisse du véhicule. _

A entendre parler d’'une telle
marche silencieuse, on pointe les
oreilles!

A Paris, Berlin, Francfort/M.,
Munich, dans le Bassin de la Ruhr,
les grandes agglomérations
urbaines ou la circulation urbaine
de demain exigera une technique
la plus moderne et un confort
élevé, on ne veut pas se passer
des commandes d’essieux FWH-
Diiwag assurant une marche
silencieuse.

Plus de 10.000 transmissions per-
mettent a des millions de passagers
de circuler jour par jour. On ne les
entend pas, nos transmissions!
Pour cette raison, il n'y a que les
experts qui en parlent.

C’est ce qui nous rend si fiers!

4330 Milheim/Ruhr
Postfach 1220/1240
Tél. (02133) 47611 Télex 0856846

26
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E « Greater Glasgow Trans-
portation Study» (Etude
sur les transports dans
I'agglomération de Glas-
gow), dont les resultats
= viennent d’'étre rendus pu-

blics, recommande de preé-
voir un investissement de 76 millions
de livres sterling pour réaliser d’ici
1980 une vaste opération d’'électrifi-
cation des chemins de fer de la ban-

Le nceud ferroviaire de Glasgow et son évolution future en trafic regional (document E.I[.B.1.S.)
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desserte ferroviaire de Glasgow

BARRHEAD ’ -

lieue de Glasgow. C'est la premiere
fois qu'on applique en Grande-Bre-
tagne a une grande agglomeration le
principe de l'intérét géneral pour
toute une collectivité : il est propose
de remettre en service et d’electrifier
plusieurs lignes récemment fermeées
parce que, du point de vue commer-
cial, elles ne faisaient pas leur frais.
L'électrification serait réalisée en cou-
rant alternatif a haute tension; rappe-
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promotion de la desserte

ferroviaire de Glasgow

lons que ce mode d’électrification est
exoloité avec succes depuis 1959 sur
550 km de lignes suburbaines des-
servant Glasgow et Londres.

L'étude envisage pour 1990 une
augmentation de 140 %o du trafic fer-
roviaire par rapport a 1965, les che-
mins de fer prenant la releve des
autocars et autobus et devenant le
principal moyen de transport en com-
mun. La méme étude considere que
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TO EDINBURGH
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A gauche
lieue de Glasgow.

le parc de voitures particulieres se
sera entre temps multiplié par environ
3,5 et propose, de ce fait, de con-
sacrer d’ici 1999, 388 millions de livres
a la construction de routes nouvel-
les. La proportion des trajets effec-
tués en voitures particulieres est esti-
mée devoir passer de 35 %o a 64 %bo.

Une nouvelle législation

Les propositions concernant Glas-
gow sont l'aboutissement d'une étude
détailléee des besoins futurs en trans-
ports et des diverses manieres pos-
sibles d'y satisfaire. Sa conclusion
montre, que non seulement la combi-
naison proposée de voies routieres et
de lignes ferroviaires électrifiées
pourrait offrir en 1990 les possibilités
de transport nécessaires en coultant
a la collectivité beaucoup moins cher
que toute autre solution, mais aussi
que le coldt du voyageur/km serait
nettement moins élevé qu'actuelle-
ment en depit de |'importance des
investissements nécessaires. |l est
certain que les mémes arguments
peuvent étre appliqués a d'autres vil-
les britanniques de population com-
parable (notamment Manchester et
Liverpool, et sans doute aussi Bir-
mingham, Newcastle et Cardiff); par
ailleurs, la loi sur les transports
actuellement en discussion au Parle-

104

. rame automotrice triple en service dans la banlieue de Glasgow ; a droite
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ment, permettra de réaliser, beau-
coup plus aisement que jadis, l'indis-
pensable intégration du développe-
ment du rail et de |la route.

Jusqu’a présent, par exemple, les
Chemins de Fer Britanniques étaient,
aux termes mémes de leurs statuts,

tenus de conduire leur exploitation
selon des principes commerciaux
orthodoxes : les services non renta-

bles ont donc été supprimés et les
seules électrifications qui ont été réa-
lisées sont celles susceptibles de
fournir suffisamment de recettes sup-
plementaires pour justifier et couvrir
les frais d’établissement. Trois d’entre
elles, dans la région de Glasgow, ont
fait brillamment leurs preuves en ce
qui concerne l'importance des recet-
tes supplementaires, [I'amélioration
des services offerts et la faveur du
public. Mais la nouvelle loi prévoit
une distinction entre les services de-
vant étre exploités sur une base
commerciale et ceux a assurer pour
des raisons sociales. Ces derniers
deviendront I'affaire des autorités |o-
cales, qui décideront de leur consis-
tance en prenant pour critéere l'inté-
rét global de la collectivité et com-
penseront de leurs deniers le déficit
ainsi imposé aux chemins de fer
britanniques. Dans les grandes ag-
glomerations, il sera créé des or-
ganismes de direction des transports
de voyageurs (Passenger Transport
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. un train approche de Craigendoran, dans la ban-

(photos British Railways)

Authorities) dont la tache essentielle
consistera a intégrer le transport
routier et le transport ferroviaire.

Les trois phases de I'étude

L'étude sur Glasgow, demandée of-
ficiellement en 1964, anticipait en fait
sur la nouvelle législation. Elle a été
effectuee par des ingénieurs conseils
britanniques et américains pour le
compte d'un groupe d'animation com-
prenant le Scottish Development, la
Glasgow Corporation, les Clyde Val-
ley Planning Authorities, les chemins
de fer britanniques et le Scottish Bus
Group. L'étude commenca en 1965 et
porta sur une periode de 25 ans et
une zone de 1170 km2 d’urbanisation
continue autour de Glasgow compre-
nant plusieurs «cités nouvelles ». En
1990, la population de cette zone
sera de 2,1 millions d’habitants.

La premiere phase de |'étude con-
sista a examiner soigneusement les
canevas des voyages existant en
1965. On constata ainsi que dans la
zone du Grand Glasgow le trafic
journalier était d’environ 2,8 millions
de voyages et 16 millions de voya-
geurs/km. Ce total se répartissait en-
tre la voiture particuliere (35 %),
I'autobus (48 °/0) et le chemin de fer
(17 %/o).

desserte ferroviaire de Glasgow



La deuxiéme phase de |I'étude con-
sista a estimer ce que serait la de-
mande de transport en 1990, et dans
la troisieme on entreprit de deéfinir
certains modes de transport éventuel-
lement possibles, a la lumiere de la
demande telle que définie par la
deuxiéme phase, ceci afin de deter-
miner lequel de ces modes de trans-
port serait le plus rationnel.

Les systemes possibles

L'évaluation de la demande pour
1990 a été faite en tenant compte
de tous les éléments connus ou éeva-
luables concernant le développement
de la population, du logement, de
I'emploi dans l'industrie et le com-
merce, des loisirs, de la voiture par-
ticuliere, des possibilités et des res-

trictions de parking. Les résultats de
cette enquéte montrerent que le nom-
bre des voyages augmentera d’ic
1990 de 65 %0 pour atteindre 4,7 mil-
lions de déplacements par jour, le
kilométrage total faisant plus que
doubler, ce qui revient a dire que la
longueur moyenne du trajet augmen-
tera. Le nombre des voitures parti-
culieres sera multiplié par 3,5; elles
tendrons d’ailleurs, en général, a étre
utilisées pour des trajets plus longs
qu'actuellement. Dans l'ensemble, la
répartition des déplacements dans la
zone du Grand Glasgow deviendra
plus uniforme qu'actuellement, par
exemple, les déplacements en direc-
tion du centre des affaires n‘augmen-
teront que de 27 °%o par rapport a
1965.

Trois modes de transport eventuel-
lement possibles furent étudiés a

I'aide d'un ordinateur compte tenu de

ce canevas de besoins, a savoir:

— Systéeme 1: réseau ferroviaire
pratiquement inchangé et dévelop-
pement du réseau d’autobus de
maniére a assurer des services

suplémentaires, y compris des
services affluents au chemin de
fer: colt: 160 millions de livres

(route seulement).

— Systéme 2 : développement du re-
seau d'autobus a peu pres comme
dans le systeme 1, avec en outre
expansion et électrification du re-
seau ferroviaire pour une somme
de plus de 70 millions; cout : 270
millions de livres (routes seule-
ment).

— Systéme 3 : modernisation du che-

min de fer a peu pres equivalente
a celle prévue dans le systeme 2,
quoique plus sélective; réduction

Rame automorrice triple 25 kV 50 Hz des British Railways en service dans la banlieue de Glasgow - station de Dalmuir Park ;
on notera |'esthétique de ces vehicules
SZas . aa

desserte ferroviaire de Glasgow

(photo British Railways)
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draconienne des services d’auto-
bus de maniere que ces services
completent le chemin de fer mais
ne le concurrencent pas; colt:
390 millions de livres (routes seu-
lement).

Comparaison des prix de revient

Les depenses de capital, les dé-
penses courantes et le colt pour
l'usager ont été calculés pour cha-
que solution. Les dépenses de capi-
tal des solutions 1, 2 et 3 ressortirent
respectivement a 184, 341 et 465
millions de livres. Les dépenses cou-
rantes (exploitation + entretien) se
situent pour les trois solutions entre
16 et 18 millions de livres. Quant aux
couts pour l'usager, on a estimé qu’ils
comprenaient la valeur du temps per-
du a voyager, les dépenses gu’avaient
a assumer les propriétaires de voi-
tures particulieres pour circuler et le
prix des accidents de la route. On
aboutit ainsi respectivement pour les
solutions 1, 2 et 3 a des colts annuels
de 312, 263 et 202 millions de livres.
On traita ensuite ces chiffres sur
I'ordinateur, aui montra que le co(t

renseignements
et location :

106

total du transport pour I'ensemble de
la collectivité représentait 5,9 pence
par voyageur/km dans la solution 1,
5,0 pence par voyageur/km dans la
solution 2 et 4,35 pence par voya-
geur/km dans la solution 3. A titre
de comparaison, indiquons que le
chiffre pour 1965 (qui ne comprend
aucun depense de capital) est de 4,7
pence par voyageur/km.

On a délibérément ignoré dans ces
calculs les facteurs impossibles a
definir tels que bruit, pollution de
I"air et répercussions psychologiques
qui viennent s’ajouter a la perte de
temps proprement dite lors des em-
bouteillages; mais chacun de ces fac-
teurs vient s’ajouter a ceux qui plai-
dent déja en faveur du chemin de
fer electrifié et contre I'autobus.

Recommandations

L'étude a finalement abouti a la
recommandation d'un mode de trans-
port pour 1990. A quelques détails
pres, c'est la solution n° 3. Elle im-
plique un engagement de dépenses
de 388 millions de livres au titre des
routes, 50 millions de livres au titre

des installations fixes et des amélio-
rations a la voie du chemin de fer,
26 millions de livres au titre du maté-
riel roulant ferroviaire et 16 millions
de livres au titre des autobus. Ce sont
surtout les investissements a engager
dans les transports publics qui sont
urgents : ils devront étre compléte-
ments executés avant 1980. En 1990,
le trafic se répartira a peu prés de
la maniére suivante : voitures particu-
lieres 64 %o, rail 20 %o, autobus 16 %o.

Le réseau ferroviaire recommandé
est indiqué sur la carte précédente.
En laissant de cété les nombreuses
électrifications proposées, ses princi-
pales caractéristiques sont la cons-
truction de bifurcations nouvelles per-
mettant d’augmenter le nombre des
itinéraires directs et la réouverture
des trois artéres :

— |le pont St. Enoch qui franchit la
Clyde;

— la ligne est-ouest passant par la
gare principale de Glasgow;

— |la ligne de ceinture desservant
le nord de la ville;

soit au total, 14 stations a construire
et 17 a remettre en service.

vacances ensoleillees a la COTE D'AZUR par
wagon-:lits direct - tous les jours Bruxelles-Vintimille

Agences de voyages WAGONS-LITS

desserte ferroviaire de Glasgow
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nouvelles électrifications
en Belgique (S.N.C.B.)

Namur-Liége (22 septembre 1970)

ES 1845, la ligne Namur-
Liege fut concédée a une
société anglaise mais les
travaux de construction
furent difficiles et cou-
teux, de telle sorte que le
gouvernement belge de
'’époque dut intervenir financiere-
ment : la mise en exploitation fut
retardée de quatre ans et ce n'est
que le 25 ao(t 1851 que le premier
train put y circuler.

D'emblée, son rdle economique
pour la mise en valeur de l'industrie
lourde mosane se revela important
et elle est a l'origine du prodigieux
essor que connut cette region.

Sa modernisation et son electrifica-
tion revétent actuellement une pro-
fonde signification pour la reconver-

vers Namur

sion générale de la Wallonie dont
chacun connait les donneées.

Enfin, la line constitue le dernier
maillon manquant pour une électrifi-
cation continue de Paris a Hambourg
et son importance internationale n'est
plus a démontrer ; de plus, la moder-
nisation menée de front avec |'électri-
fication améne un relévement des vi-
tesses maximales et la suppression
de ralentissements permanents fort
genants.

Tout cela est donc bénefique et
s'il fallut quatre ans pour reéaliser
cette ceuvre majeure, il faut bien se
dire que les obstacles techniques en
sont responsables; en effet, les quel-
ques soixante kilometres entre Na-
mur et Liége groupaient le maximum
de difficultés dont un tunnel, celui de

Huy, a reconstruire dans un tres mau-
vais terrain et sous des immeubles
d’habitation (1).

Tout cela constituait I'heritage du
passé et a di étre, comme le disait
fort bien Alfred Sauvy, consomme (2).

Bref historique

Les difficultés rencontrées par le
concessionnaire initial et les interven-
tions financiéres du gouvernement
belge réclameérent un assainissement
de la situation; le 28 juin 1854, les
lignes Namur-Liége et Charleroi-Er-

(1) Voir la revue « Le Rail » nos 138 de
février 1968 et 155 de juillet 1969.

(2) Une faute commise ne se répare pas
elle se consomme (« Les Quatres roues de
la Fortune » par Alfred Sauvy).

HUY-VILLE

La ligne Namur-Liége a Huy en 1846 ; le tunnel est encore

a double voie et |la gare est en cul de sac

(dessin A. Bouvy)
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vers Namur

En 1904, les déformations du tunnel dues a un trés mauvais
terrain ont oblige l'exploitant a marier les deux voies : on

notera egalement la création de la gare de passage, Huy-

Nord.

quelinnes furent reprises par la Com-
pagnies du Nord Francais qui créa
une sorte de groupe autonome d’ex-
ploitation sous la dénomination de
Nord-Belge.

Le Nord-Belge, qui comprenait aus-
si les lignes de Mons a Quévy et de
Namur a Givet, exploita jusqu’a la
date du 10 mai 1940 avec le succes
que |l'on sait.

Une traction a vapeur de qualité
ayant son genie propre, un matériel
roulant a voyageurs trés en avance
sur son epoque et enfin, la création
des populaires trains-tramways ré-
versibles donnéerent aux lignes du
Nord-Belge une physionomie typique;
de meme, les dessertes marchandises
compliquees par un nombre considé-
rable de raccordés particuliers s’ave-
raient excellentes et permirent a
I'industrie lourde wallonne de prendre
sSON essor.

Cependant la dualité Etat-Belge/
Nord-Belge et dés 1926, S.N.C.B./
Nord-Belge, ne fut pas favorable a la
modernisation des gares communes
de Namur, Statte, Flémalle-Haute et
Liege-Guillemins sans parler des ga-
res de formation de Kinkempois et
de Renory.

108

(dessin de A. Bouvy)

Il est de plus a noter que les
rivalites en matiere de terrains entre
le chemin de fer et les industries ri-
veraines empécherent une évolution
et une adaptation de l'infrastructure.

Pour ne rien arranger, l'essor de
l'automobile qui prit naissance apres
la seconde guerre mondiale vint en-
core compliquer les choses, les multi-
ples passages a niveau devenant de
plus en p'us contraignants et dan-
gereux.

Enfin, le declin des charbonnages
et la reconversion qu’il impliquait ren-
dirent encore plus difficile une néces-
saire et urgente modernisation glo-
bale.

Or, la ligne Namur-Liége relie deux
nceuds importants du réseau ferro-
viaire belge, dont les installations
techniques avaient déja été moder-
nisées a l'occasion des électrifications
Bruxelles-Luxembourg et Bruxelles-
Cologne.

Son trace paralléele a celui de la
Meuse, qui assure la liaison des deux
bassins miniers et industriels de
Charleroi et de Liege, en a fait la
voie historique joignant le Nord de
la France a la Rhénanie-Westphalie.

vers Liege

Elle a connu des l'origine un trafic
extrémement intense et varié. Trains
lourds de charbon, de minerai, de
coke, de chaux, de produits métallur-
giques, de pieces meécaniques alter-
nent avec les trains de voyageurs de
toutes categories : convois de main-
d'ceuvre pour les industries riveraines,
trains omnibus de desserte locale,
trains semi-directs et directs de Liege
a Charleroi, trains internationaux
comme le « Nord-Express» (Paris -
Berlin - Varsovie - Moscou), le « Paris-
Scandinavie Express », et plus récem-
ment les TEE Paris-Ruhr et Parsifal.
On voit donc, a la lumiére de ce qui
precede, I'importance majeure de ce
court maillon de 60 km., non seule-
ment dans le cadre de ['économie
regionale mais, plus encore dans le
contexte de I'Europe de demain.

Les travaux

Le lourd passif d'une ligne restée
pratiquement identique a ce qu’elle
etait a l'origine, a demandé des tra-
vaux d'une rare ampleur pour étre
leve.

nouvelles électrifications en Belgique



L'exploitation était en effet marqueée
par de nombreuses difficultes : des
gares étriquées qu’'on n’agrandissait
ni ne modernisait, des voies de gara-
ge insuffisantes, des raccordements
multiples en voies principales, les
avatars du tunnel ferroviaire de Huy
ou la ligne principale (construite a
double voie sur toute son étendue)
avait dd étre réduite a une voie uni-
que entre Huy et Statte, depuis 1904,
etc...

Notons d’ailleurs que ce tunnel de
Huy a, de tout temps, constitue |'ob-
stacle majeur a la modernisation de
cette ligne, le terrain, friable et insta-
ble, étant aussi mauvais que possib'e.

C'est la raison pour laquelle, au
moment ou I'électrification de la ligne
Liege-Namur fut décidee, la cons-
truction d’'un tunnel entierement nou-
veau de 230 m de long, permettant
la circulation a double voie et a plus
grande vitesse, a été mis a l'etude.

Ces travaux trés importants et tres
délicats, entamés le 4 septembre
1967, se sont heureusement termines
sans accroc au debut de 1970.

Ainsi a disparu, apres 66 ans, un
goulot inacceptable sur une ligne

internationale électrifiée a trafic ra- Ci-dessus, téte Est du tunnel de Huy en avril 1964 avant le commencement
pide et intense, et un obstacle impor- des travaux ; on notera le mariage des deux voies ; ci-dessous, en
tant a I'amélioration des relations fer- février 1968, les terrassements en cours ont fait apparaitre un élément de

roviaires entre Liége et Namur. I'ancien tunnel vers la gare démolie de Huy-Ville

Mais, en dehors du tunnel de Huy,
il s'imposait aussi de moderniser en
de nombreux points l'infrastructure
de la ligne pour l'adapter a sa tache
future.

Le tracé méme a été modifie sur
une section de 2 '/2 kilométres, entre
la gare de « Flémalle-Grande » et le
point d’arrét du « Pont de Seraing ».

Les anciennes voies qui section-
naient la commune de Jemeppe
s/Meuse et ses grandes usines et
que coupaient plusieurs passages a
niveau en plein cceur de l'agglome-
ration, ont été déplacées vers le nord
au pied de la colline.

Une autre section qui traverse Flé-
malle-Grande a été relevee de 7 m
permettant ainsi, par la suppression
des passages a niveau, des relations
aisées entre les deux moitiés de la
commune.

Les gares importantes de la ligne
ont été profondément remaniées; Huy
a vu s’'étendre ses quais a voyageurs
et Statte ses installations marchan-

(photos R. Boddewi|n)
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dises, en attendant la construction
d'un nouveau batiment a voyageurs.
Flemalle-Haute dispose enfin de
quais modernes avec couloirs sous
voies et d’'un passage inférieur prét
p pour l'acces a l|'autoroute de Wallo-

Il est prévu aussi une voie de rac-
cordement Val-St.-Lambert - Flémalle
Grande, le relevement de la ligne vers
Seraing pour supprimer le passage a
niveau, et la modernisation des instal-
lations industrielles de Flémalle.

Partout ou c’était possible, des
voies d'evitement de grande longueur
ont eété installées pour permettre
I'’écoulement facile des trains de
marchandises en méme temps que
I'intensification du trafic des trains
de voyageurs.

La signalisation a été compléte-
ment remaniee. L'entiéreté de la ligne
est equipée du block automatique de
pleine voie et de signaux fixes per-
mettant |la circulation a contre-voie.
Prochainement, la commande et le
controle de tous les mouvements de
trains seront assurés au départ de
4 postes seulement (Liege-Guillemins,
Flemalle-Haute, Huy-Nord et Namur).
A Liege-Guillemins, le tracé automa-

Ci-dessus, état des travaux en mars 1969 avec a gauche le nouveau tunnel tique des parcours sera assuré.
et a droite la téte Est de l'ancien; ci-dessous, en juillet 1969, la téte du L'effort a porté également sur la
nouveau tunnel est achevee (photos R. Boddewijn) modernisation ou la suppression des
passages a niveau. En tout, 79 instal-
lations ont fait 'objet de ces rema-
, niements. Une signalisation routiére

avec demi-barrieres, a notamment été
mise en place a Tilleur, Chockier,
FIone, Bas-Oha, Vezin, Nameéche,
Beez et Namur.

La nouvelle exploitation

La modernisation de l'infrastructure
et la puissance accrue des engins
moteurs electriques ont permis une
iImportante refonte des horaires des
trains de voyageurs.

En service intérieur, la nouvelle
organisation est basée maintenant sur
les principes suivants :

— dans chaque sens, en cadence
horaire, un train semi-direct as-
sure a Liege-Guillemins la cor-
respondance avec les trains de
et vers Verviers, et a Namur,
avec les trains de et vers Arlon.

110 nouvelles électrifications en Belgique



Tétes Ouest de l'ancien (a gauche) et du nouveau

tunnel de Huy (a droite)

(photo S.N.C.B. - Cinéphoto)

Ces trains ont Mons pour ori-
gine ou destination; une fois
sur deux ils sont prolonges jus-
qu’'a Mouscron.

— de méme, dans chaque sens, et
en cadence horaire egalement,
un train omnibus circule en
correspondance a Liege-Guille-
mins et a Namur, avec les trains
semi-directs ou directs de et
vers Bruxelles.

— le troncon Huy-Namur est relie
directement, matin et soir, a
Bruxelles par trois trains, sans
transbordement des voyageurs
a Namur.

— Pour les besoins specifiquement
locaux, des trains d’'appoint sont
mis en marche a l'intention des
écoliers et des migrants.

— Sur la ligne de la rive droite,
entre Flémalle-Haute et Liege, le
service est adapté a |'horaire
cadencé, en correspondance
immeédiate a  Flémalle-Haute
avec les trains semi-directs
Liege-Namur.

La modernisation de l'infrastructure
de la ligne et l'utilisation de materiel
électrique moderne procureront donc
aux usagers un gain de temps appre-
ciable.

En effet, les trains semi-directs par-
courent désormais la distance Liege-
Namur en 45 minutes avec 4 arréts
intermédiaires, a Flémalle-Haute, Huy-

Travaux en gare de Huy-Nord ; vue prise
de la téte Est du nouveau tunnel
(photo S.N.C.B. - Cinéphoto)
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Nord, Statte et Andenne, ce qui re-
présente un gain de temps de 17 %b.

Les trains omnibus feront le méme
trajet en un temps moyen de 70 mi-
nutes, avec 14 arréts intermediaires,
donnant ainsi un gain de temps de
25 .
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Mais, comme nous |'avons dit plus
haut, la ligne Namur-Liege est aussi
le dernier chainon qui restait a élec-
trifier sur la voie historique reliant le
nord de la France a l|la Rhénanie -
Westphalie. Grace a cette eéelectrifi-
cation, les trains internationaux qui
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vers Liege

La ligne, telle qu’elle se présente maintenant a Huy-Nord ; on notera le meilleur tracé du nouveau tunnel favorable aux grandes vitesses

la parcourent journellement, comme
le « Nord-Express », le « Paris-Scan-
dinavie-Express », les Trans-Europ-
Express « Parsifal » et « Paris-Ruhr »,
voient maintenant leurs horaires accé-
lerés de 20 a 30 minutes entre Liége
et Paris. Les plus rapides d’entre eux
assureront desormais cette relation a
une vitesse moyenne de 110 km/h,
ce qui, compte-tenu du tracé tour-
menté entre Hautmont et Liege et du
nombre d’'arrét intermédiaires sur
cette section (Maubeuge, Jeumont,
Charleroi, Namur, Huy) constitue une
bonne desserte.

L’avenir

En fait, I'électrification Liege-Namur
ouvre la porte a d’autres améliora-
tions que le gouvernement belge et
la S.N.C.B. se proposent de réaliser

dans un avenir proche; elles con-
cernent les deux antennes principales
de cette ligne, c’est-a-dire :

— Flémalle - Kinkempois - Bres-
soux, pour un montant de quelque
300 millions et

— Liege-Guillemins - Liége Palais -
Herstal - Ans, dont le colt est estimé
a 780 millions.

L'électrification de I|'antenne Flé-
malle-Bressoux intéresse en effet, et
principalement, le trafic des marchan-
dises remanieé dans i'importante gare
de formation de Kinkempois, ou de-
puis la libération, a été concentré le
trafic dispersé avant guerre dans une
demi-douzaine de gares différentes
du bassin. Mais |la modernisation de
cette section intéresse également les
voyageurs car elle est d'un intérét
certain pour les deux gares de Se-
raing et d’Ougrée, trés favorablement
situées au cceur des grandes usines

La nouvelle disposition des quais et des voies d'évitement a Huy-Nord

(dessin de A. Bouvy)

metallurgiques et des quartiers com-
merciaux riverains.

Quant a I'antenne Liege Guillemins -
Ans, elle constitue une véritable péné-
tration souterraine urbaine, héritage
providentiel du passé, dont seule
I"électrification permettra de tirer tout
le parti possible pour instaurer une
desserte directe du centre de la cité
ardente. L'utilisation, a cette fin, du
point d'arrét de Liége Palais, sis a 100
metres a peine de la Place St-Lam-
bert, parait d’'ailleurs tout indiquée,
d'autant plus qu’il se trouve inclus
dans le programme d’aménagement
général de ce nceud vital de com-
munications de [|'agglomération lié-
geoise.

Ces divers travaux doteront I'agglo-
meration liégeoise du complément in-
dispensable a la constitution d'un
reseau régional électrifié bien char-
penté ; les wusagers pourront alors

(dessin de A. Bouvy)
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atteindre ou quitter Liege-Palais de
ou vers :

— Herstal - Ans et La Hesbaye

— Tilleur (et plus tard Ougree) -
Flemalle - Huy

— Chénée - Verviers et vraisembla-
blement I'an prochain, Pepinster-Spa.

Des lors, il conviendrait que les
pouvoirs locaux en matiéres de trans-
port public urbain hatent leurs études
et leurs deécisions, d'autant plus que

Ci-contre, schéma des nouvelles dessertes
voyageurs de la ligne Namur-Liege
(dessin de A. Bouvy)
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correspondance Verviers I l

vers Mouscron

Mons

correspondance Bruxelles

(direct)
correspondance Arlon Huy-Bruxelles (en pointe)
(semi-direct) } ‘
NAMUR
Andenne
(7]
3 o
= 3
8 3
2 e
?- Statte ®
' ~
o HUY O
3 3

Flémalle-Haute

-~

desserle locale rive droile

LIEGE (G.)

correspondance Bruxelles
(semi-direct)

les credits d’'Etat existent; on risque
en effet de voir naitre cette situation
paradoxale d'un réseau regional bien
structure, doté d'un matériel confor-
table avec de bonnes performan-
ces (1) qui ne pourrait diffuser son
trafic faute d’'un réseau urbain valable
et bien articulé; restructurer un reé-
seau d’'autobus désuet ne constitue
evidemment pas une solution digne
de ce nom, ce genre de veéhicules
etant sans confort, peu sdr, de capa-

(1) Les rames automotrices électriques de la
S.N.C.B. sont en effet d'un niveau suffisant
de confort malgré les cinq places de front
Fr]b?éme classe et des dégagements un peu
aibles

Ci-contre, schéma du nceud ferroviaire de
Liege et de sa future desserte voyageurs
(dessin de A. Bouvy)
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cité insuffisante et sans performances
valables (avec ou sans couloirs re-
serveés); de plus, son action polluante
n'est plus a demontrer ; il convient en
effet que l'autobus se cantonne stric-
tement dans le transport public de
diffusion rurale et sur les rocades
secondaires ou les pointes sont fai-
bles ou inexistantes.

Pont routier sur la ligne a Nameche
(photo S.N.C.B. - Cinéphoto)
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Nous ne contesterons pas notre
attachement au rail : nous ne sommes
cependant pas technocrates, admira-
teurs beats d'une technique, si belle
soit-elle; en reéalité, seul [I'homme
prime a nos yeux et seul aussi les
transports par rail peuvent satisfaire

La lighe aux environs de Statte
(photo S.N.C.B. - Cinéphoto)

ses aspirations profondes en matiere
de déplacement au sein des grandes
agglomérations ; eux seuls, lui garan-
tiront rapidité, régularité, confort, se-
curité et deétente sans aucune sorte
de pollution, dés l'instant ou la trac-
tion est electrique.

Dans cet esprit, la naissance du
regional liegeois doit étre marque
d'une pierre blanche.

nouvelles électrifications en Belgique



Prés de Liége, le train derouleur des

caténaires au travail
(photo S.N.C.B. - Cinéphoto)

Anvers - St.-Nicolas
(24 septembre 1970)

Si I'électrification Namur - Liege,
dont nous venons d’entretenir nos
lecteurs, sera un élement majeur pour
cette renaissance et difficile conver-
sion mosane que tout le monde sou-
haite, celle d’Anvers - Saint Nicolas
aura également des consequences
bénéfiques.

En effet, jusqu’'a la fin de 1969, il
n'existait aucune relation directe par
fer entre le pays de Waes et l'agglo-
meération anversoise situee sur la rive
droite de I'Escaut.

Les trains venant de St-Nicolas
avaient leur terminus sur la rive gau-
che, et les voyageurs se rendant au
centre de la ville n'avaient d'autre
choix que d’utiliser le service d'auto-
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bus local passant par le tunnel rou- vaient via Hoboken a Anvers-Sud,
tier sous I'Escaut, ou d’emprunter le gare terminus de cette ligne, assez
tunnel pour piétons et les tramways éloignée du centre de la ville.

urbains. Il en résultait evidemment Une modernisation poussee de ces
des pertes de temps préjudiciables relations ferroviaires régionales s'im-
aux usagers. posait.

Les trains venant de Boom arri- Elle eétait d'autant plus indispen-

sable qu'au cours des dernieres an-
nées l|'agglomeération anversoise a
connu une expansion urbaine excep-
tionnelle, qui se maintiendra selon
toute vraisemblance au ceurs des an-
nées a venir. On estime qu'en 1980
le chiffre de la population atteindra
les 800.000 habitants.

Mais I'expansion se manifeste e€ga-
lement sur la rive gauche, ou l'on
prévoit la création de nouvelles infra-
structures portuaires, tandis que les
entreprises industriel'es de toute na-
ture se multiplient le long des bas-

Autre vue de la ligne Namur-Liege dans la
vallée de la Meuse
(photo S.N.C.B. - Cinéphoto)
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sins amenageés recemment sur la rive
droite, en direction de la frontiere
hollandaise.

Cette croissance augmente le pou-
voir d'attraction de |'agglomération
anversoise sur les regions avoisinan-
tes, entrainant a son tour une aug-
mentation continue du trafic ferro-
viaire et routier de banlieue.

En comparant les statistiques a cel-
les d’autres grandes villes, on peut
admettre qu’'au cours de la periode
1970-1980 ce trafic augmentera en-
core d’'environ 45°%,. Les moyens de
transports publics devront assurer
70 %0 des déplacements de voyageurs
et la moitié en reviendra vraisembla-
blement au chemin de fer.

L'établissement de la liaison ferro-
viaire sous |'Escaut et de la ligne de
ceinture pour le trafic de Boom et
St-Nicolas a créé la possibilité d’'at-
teindre dorénavant directement par
fer le centre de la ville d’Anvers et la
partie nord de la zone portuaire.

Ces relations ferroviaires modifiées
et totalement renouvelées sont, sans
aucun doute, d'une importance ma-
jeure pour I'expansion future d’Anvers
et de son hinterland immeédiat de la
rive ouest.

Le nouveau nceud ferroviaire
de Berchem

La ligne de chemin de fer de la
rive gauche, venant de Gand via
Saint Nicolas, était jusqu’a present,
a simple voie; elle vient d’'étre mise
a double voie et a étée deéeviee au Sud,
vers l'entree du nouveau tunnel dit
Kennedy; le point d’arrét d’Anvers
(rive gauche) est située maintenant de-
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1968

viers Mahnes
of Mrusplias

Ci-dessus, schéma des lignes de chemin de fer aboutissant a Anvers
tel qu’il se présentait avant 1970 ; ci-dessous le méme nceud aprés mise
en service du tunnel Kennedy (dessins de A. Bouvy)

1970

funnel
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La nouvelle gare de Berchem-Anvers
(photo S.N.C.B. - Cinephoto)

#

vant cette entrée tandis que l'ancien-
ne gare avec ses voies et batiments,
a completement disparu.

La nouvelle ligne électrifiee fran-
chit ensuite le tunnel sous |'Escaut,
puis un tunnel passant sous plusieurs
embranchement de [|'‘autoroute E 3,
pour déboucher a l'air libre au nou-
veau point d’arrét d’Anvers-Sud et se
diriger ensuite vers la gare de Ber-
chem ou elle se divise en deux lignes
a doub'e voie intégrées dans le com-
plexe des voies locales.

La premiére branche de la bifurca-
tion est destinée au trafic des voya-
geurs, et permet d'acheminer les
trains via la ligne de ceinture, soit
vers Anvers-Central, soit vers Anvers-
Est et Essen par la nouvelle gare de
Luchtbal.

L'autre branche de la bifurcation
permet de diriger les trains de mar-
chandises vers la zone portuaire via
la gare de formation d’'Anvers-Nord,
ainsi que des trains de voyageurs vers
la gare de Luchtbal.

Le point crucial des tres importants
travaux de modification des installa-
tions ferroviaires d’Anvers s'est situe
a Berchem, ou des travaux de voie, de
signalisation et d’électrification, ainsi
que des travaux de geénie civil consi-
dérables ont di étre exeécutés.

Ces travaux avaient pour but non
seulement l'incorporation des deux
bifurcations de l|la ligne de ceinture
dans le complexe des voies, mais
egalement l|la construction, pour

le nouveau
d'approche du cété d'Anvers-Sud
(photo S.N.C.B. - Cinéphoto)

Une rame automotrice dans
tunnel

compte de l'Intercommunale E 3, de
plusieurs passages inferieurs de la
nouvelle autoroute de ceinture sous
les nombreuses voies ferrees.
L'ouvrage d'art enjambant le Ring
a 100 m de longueur, repartis sur trois
travées identiques; il couvre une su-
perficie d’environ 4.000 m2.

A coté de ce pont se trouvent les
deux pertuis a double voie, par les-
quels les deux embranchements de
la ligne de ceinture passent sous les
autres voies. Ces pertuis ont respec-
tivement 100 m et 60 m de !ongueur.
Ces ouvrages d’'art ont nécessité la
mise en ceuvre de 6.000 m3 de beton.

nouvelles électrifications en Belgique
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L'importance de la gare de Ber-

chem dans l'ensemble du trafic ur-
bain anversois s'accroitra conside-
rablement, non seulement comme
gare de correspondance entre les di-
verses lignes, mais egalement com-
me point de desserte de l'agglomera-
tion anversoise; en fait, a Anvers com-
me a Liege, on voit donc, naitre un
reseau regional, Berchem eétant un
futur point d’'échanges importants.

Nul doute que ces echanges seront
aisés puisque a l'opposé de Liege,
Anvers dispose d'un reseau etoffe
de tramways dont |la modernisation
et la mise en souterrain sont en
cours; il y aura donc ici dans l'avenir,
une diffusion sans problémes ma-
jeurs malgré une circulation géné-
rale pléthorique et aussi anarchique
qu’ailleurs.

On prévoit pour 1980, et pour le
seul nceud ferroviaire de Berchem, un
trafic local de 15.000 voyageurs en
correspondance de train a train.

Le point d’arrét de Luchtbal

Parmi les diverses gares anversoi-
ses ouvertes au trafic des voyageurs,
le point d'arrét de Luchtbal est celui
qui est le mieux situé pour la desserte
du port. Afin de faire face au mouve-
ment de navette qui se développe en
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fonction de l'accroissement des in-
stallations portuaires, ce point d'ar-
réet a eté deplace en direction du
nord et doté de deux quais suppleé-
mentaires.

Il est en outre prevu d’y etablir une
gare d'autobus, un grand garage
pour velos, et un parking d'une capa-
cite provisoire de 40 voitures, qui
pourra étre augmentée par la suite.
On estime que dans une dizaine
d'années le nombre journalier de
voyageurs du point d’'arrét de Lucht-
bal dépassera les 16.000, dont plus
de 14.000 migrants quotidiens.

Les parkings de transit

Un parking pour 250 voitures a eté
amenage a Berchem depuis fin mai
1970. La gestion en a été confiée tem-
porairement a la S.N.C.B., mais sera
reprise ultérieurement par une Inter-
communale des parkings anversois.
Sa capacité pourra encore étre nota-
blement augmentée a |'avenir.

A proximité de la gare de St-Nico-
las, un parking pour 200 voitures sera
acheve en 1972. Il sera géré par la
ville.

De méme un petit parking sera
ameénageé a Beveren-Waes, en méme
temps que la gare d’autobus.

A

Maquette de la future gare de Saint-Nicolas
(photo S.N.C.B. - Cinéphoto)

La nouvelle gare de Saint-Nicolas

Centre principal du pays de Waes,
St-Nico'as est également le nceud
ferroviaire le plus important des lignes
Anvers - Gand - St-Pierre et Malines -
Terneuzen.

La gare est située dans le centre
de la ville; elle comprenait jusqu’a ce
jour un batiment a voyageurs avec 5
voies a quai, un batiment a marchan-
dises avec 21 voies en faisceau, et
I'entrepdt douanier de la ville, le tout
occupant une superficie d’'environ 10
hectares. Dans sa traversee du terri-
toire de St-Nicolas, la ligne compor-
tait 6 passages a niveau, dont 5 en
pleine agglomération.

Pour porter |la ligne a double voie
et l'électrifier, il a fallu moderniser
compléetement toute cette infrastruc-
ture.

Apres |'étude de plusieurs solutions
et la comparaison de leur codt, la
décision fut prise de maintenir la
gare a voyageurs dans le centre de la
ville, afin que la population puisse
bénéficier pleinement des avantages
de I'electrification et des relations
rapides avec Gand et Anvers.

La gare a voyageurs a donc éte
surélevée a son emplacement primitif,
et un nouveau batiment sera mis en
service en 1971. D'aspect moderne, |l
s'accordera harmonieusement avec
une vaste place de stationnement ou
sera éetab'ie une gare d’'autobus avec
seize quais, ainsi qu'un grand par-
king pour les voitures et un autre
pour les motos et les bicyclettes.

Le but est de réaliser un ensemble
qui ne soit pas voué uniquement a
resoudre des problémes de circula-
tion et de transport, mais puisse
constituer en outre un point d'attrac-
tion au cceur d'une ville de 50.000 ha-
bitants, centre economique et cultu-
rel du pays de Waes dont |la popula-
tion atteint pres de 200.000 ames.

nouvelles électrifications en Belgique



La gare @ marchandises, par contre,
est déplacée vers la péripherie, en
dehors de la zone la plus dense de
I'agglomeration.

En cet endroit se construisent éga-
lement le centre routier de la S.N.C.B.
et I'entrep6t douanier de la ville, reu-
nis en un seul complexe d’environ
6000 m2.

Afin de permettre a la ville d’elargir
les rues longeant le chemin de fer
en direction de Gand, sans expropria-
tions importantes, les voies longeant
la Spoorwegbaan sont posees sur un
viaduc d’environ 650 m de longueur,
3 piliers meédians. Elles sont, en
néme temps, déplacées vers le sud.

De cette facon, les pouvoirs publics
sont en mesure d’établir, en partie
sous ce viaduc et en partie sur des
terrains appartenant au chemin de
fer, une voie de pénetration a 4 ban-
des de circulation, reliant la p!ace de
la gare au boulevard exteérieur pro-
jeté a I'ouest de la ville.

Sur la base des points de deéepart
précités, on s’est efforcé, en colla-
boration étroite avec les administra-
tions publiques compétentes (Minis-
tére des Communications, Ministere
des Travaux Publics, Province et Ad-
ministration communale) de trouver
une so'ution satisfaisante a tous les
problémes poses.

Saint Nicolas pourra donc envisa-
ger l'avenir avec confiance, de bon-
nes liaisons étant ainsi assurees avec
Anvers et Gand tandis que tout un
quartier sera renove.

Nouvelle cabine de signalisation
de Berchem-Anvers
(photo S.N.C.B. - Cinéphoto)

L’exploitation

La nouvelle liaison électrique di-
recte St-Nicolas - Anvers - Central per-
met a la S.N.C.B. d’offrir a sa clientele
des relations ferroviaires fortement
ameliorees.

Depuis le 27 septembre 1970, de
nombreuses re'ations rapides et ca-
dencées sont établies entre le pays
de Waes et le centre d’Anvers.

Les usagers disposent, par direc-
tion et par heure, d'un train direct
St-Nicolas - Anvers - Central avec ar-
rét a Berchem, et d’'un train omnibus
St-Nicolas - Anvers - Central. Un train
omnibus St-Nicolas-Luchtbal s’y ajou-
te aux heures de pointe.

Les trains omnibus cadencés sont
en correspondance a Berchem avec
les trains directs de et vers Bruxel-
les, de sorte que le trajet St-Nicolas -
Bruxelles peut étre effectué en une
heure environ.

La jonction a Anvers-Sud des lignes
de St-Nicolas et de Boom a permis
d’organiser un nouveau service entre
Boom et Anvers-Central via Anvers-
Sud, comportant toutes les heures,
dans les deux sens, un train omnibus
cadencé assurant le parcours en 31
minutes.
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En outre quelques correspondances
sont assurées a Berchem, dans les
deux sens, entre les trains des lignes
de St-Nicolas et de Boom d'une part,
et les trains vers Lierre-Mol et Lierre-
Aerschot d’autre part.

Enfin quelques trains venant de
St.-Nicolas, Boom et Lierre conti-
nuent jusqu’au point d’'arrét de Lucht-
bal, et facilitent le trafic de navette
des nombreux travailleurs du port.

Enfin, le trafic des marchandises
de détail sera notablement amélioré
par la mise en service, dans le cou-
rant de 1971, d'un nouveau centre
routier en gare de Saint Nicolas.

Le service des marchandises par
wagons complets se développe a An-
vers tandis que les voies s’étendent
dans les installations portuaires actu-
elles de la rive droite.

La nouvelle liaison sous |'Escaut
permettra, dans le futur, de tirer le
meilleur parti possible de l'infrastruc-
ture ferroviaire qui sera intégree
dans les nouve'les installations por-
tuaires prévues rive gauche.

L'avenir

La mise en service du trongon de
ligne électrifié a double voie Anvers
(Berchem) - St-Nicolas via le nouveau
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tunnel sous I'Escaut marque en méme
temps l'achevement de l|la premiére
phase de |la modernisation de toute
la ligne Anvers - Gand. Pour le tron-
¢on St-Nicolas - Lokeren - Gand Dam-
poort, les plans d’exécution sont en
cours d’élaboration.

La ligne devra notamment étre sur-
haussée a Lokeren sur une longueur
de 1 km, avec suppression de trois
passages a niveau en pleine agglomeé-
ration et construction d’'un pont fixe
sur la Durme.

Dans l|la traversée de Gentbrugge,
la ligne sera également surhaussée
a partir du pont sur I'Escaut jusqu’a la
bifurcation de Merelbeke, avec sup-
pression de 4 passageé a niveau. Les

INTERNATIONAL

licence Westinghouse
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batiments de Gentbrugge - Nord et de
Gentbrugge - Sud seront remplacés
par un batiment unique situé entre
les deux précédents.

La S.N.C.B. espére pouvoir terminer
I"eélectrification de toute Ila ligne
Gand - Saint Nicolas pour 1973, afin
de pouvoir offrir ainsi au pays de
Waes la relation rapide depuis long-
temps attendue avec les deux gran-
des villes sceurs d’Anvers et de Gand.

A echéance plus lointaine, il est
envisageé d’établir une jonction ferro-
viaire souterraine entre Anvers - Cen-
tral et Anvers - Dam.

La realisation de ce projet permet-
trait de faciliter considérablement
I'exploitation de la gare d’Anvers -

Central transformée en gare de pas-
sage et d'améliorer la desserte du
Nord de l'agglomeération. Dans cette
perspective, les trains internationaux,
dont les horaires seraient acceéléres,
pourraient atteindre directement Ile
coeur de la ville.

Il est évident que le caractére bé-
nefique de cette nécessaire jonction
n‘est pas a démontrer.

L'auteur souhaite donc et, tres
certainement de nombreux lecteurs
de cette revue, que ce travail se
fasse aussi rapidement que possible.

La grande meétropole scaldéenne y
trouvera un des gages essentiels de
sa prosperitée future.

BRAKE AND RECTIFIER COMPANY

S.d.

Rue des Anciens Etangs 6
B - 1190 Bruxelles (Belgique)

Téléphone : (02) 44.49.38 (5 lignes) — Télex : (02) 220.84

Adresse télégraphique :

Westireins — Bruxelles

LE BLOC-FREIN P60

rassemble sous un faible encombrement : le cylindre de frein, la timonerie
combinee avec le régleur de course automatique, la commande du frein a
main et la semelle en matiére composite de marque « COBRA ».

Montage rapide - Réduction du poids et simplification des bogies - Le coef-
ficient de frottement des semelles « COBRA », plus élevé que celui de la
fonte, est constant - Effort de freinage pratiquement stable pendant tout le
freinage jusqu’a l'arrét - Consommation d’air moindre.

nouvelles eélectrifications en Belgique
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P. Van Geel et G. Vercammen

SUR'LES RESEAUX...

sous les catenaires italiennes

(suite des n°s 111 a 117 de « Rail et Traction »)

LES AUTOMOTRICES A COURANT CONTINU 3.000 V DES F.S. (suite)

Type Ale 660 (Bo’ Bo’)

Destinées aux relations a grande
distance, les Ale 660 ont ete cons-
truites en 1956; I'équipement de trac-
tion, les bogies, la plupart des
auxiliaires, l'esthetique generale sont
identiques aux Ale 840. Le confort
est plus poussé et la capacite reduite
en proportion, voici comment :

La distance entre pivots de bogies
a eté ramenee de 20 a 17,8 m, pour
elargir la caisse de 90 mm. Les sie-
ges sont identiques mais les rangees
plus espacees (1800 contre 1685 mm),
et le passage central élargi. Les ves-
tibules d’acces sont quasi a l'aplomb
des bogies de maniére a réserver
tout l'espace central aux voyageurs;
Il y a deux toilettes, deux comparti-
ments pour valises, un compartiment
postal. Les postes de conduite pren-
nent toute la largeur et servent a la
fois au conducteur et au chef de train,
grace a une disposition particuliére
des soufflets a commande électrique
et manuelle qui s'escamotent dans le
plancher. Enfin, I'éclairage est a fluo-
rescence et les baies ouvrantes sont
mancuvees eélectriguement par les
voyageurs.

Automotrice Ale 660 en gare de Roma-
Termini (photo F.S.)

sous les caténaires italiennes

Les ameénagements ne sont pas im-
muables; trois fauteuils de 1ere se
montant a la place de deux banquet-
tes de seconde, on obtient soit le
type Ale 660 a 18 + 48 places, donc
66 au total, soit le type Ale 540 a 54
places de 1ere classe. Une troisiéme
variante prevoit 70 voyageurs en se-
conde uniquement.

Mecaniquement et électriquement, les
Ale 660/540 sont fort proches des Ale
840. Les bogies sont identiques sur

les Ale 840, Ale 660.001 a 015, Ale
540.001 a 007. A partir des Ale 660 023
on trouve un bogie moteur plus mo-
derne, type R.1090.

Dans ce bogie le guidage est assu-
re par noyaux plongeurs et non plus
par glissieres; il y a quatre cylindres
de frein par bogie et 4 sabots par roue
au lieu de deux. La traverse dan-
seuse repose de chaque coété sur un
ensemble de 3 groupes de ressorts
a lames longitudinaux, superposes. La
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suspension par le nez est classique,
mais la transmission fait appel a un
arbre creux avec attaque unilatérale
eélastique grace a des tampons de
caoutchouc insérés dans le voile de
la roue cob6té engrenages (Transmis-
sion Fanelli).

Electriquement, les Ale 660/540 dif-
ferent des Ale 840 par un rapport
d’engrenage de 25/58 et un cran de
shuntage en plus au couplage série-
parallele. La vitesse maximum en ser-
vice est de 150 km/h, I'effort au dé-
marrage de 5500 kg a la jante. La
puissance est identique, l'appareilla-
ge egalement, mis a part des details
aux contacteurs.

Les remorques Le 800 (80 places
en 2eme) ou Le 600 (60 places en
1ere) destinées a circuler avec les
Ale 660/540 pésent 41,5 t a vide; elles
n'ont qu'un emplacement pour les
valises.

Les rames bi-courant des F.S.

Apparues en 1957-58, ces rames se
rattachent techniquement aux vehicu-
les precedents, c'est pourquoi il faut
en parler maintenant.

En 1957 la situation était la sui-
vante : le continu s’etendait rapide-
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ment, ayant déja remplacé le triphaseé
sur plus de 600 km de lignes, mais
Il n'en subsistait pas moins 1195 km
sur le réseau liguro-piémontais et 90
sur la ligne Bolzano-Brenner. Le qua-
drilatere Genova-Tortona-Torino-Venti-
miglia eétait intact quoique menace.
Quinze pour cent du trafic électrifié
total était assuré par un parc un peu
surabondant mais vieilli de plus de
900 locomotives; seules les E.432 et
£.554 (212 au total) méritaient d’'étre
conservees pendant un certain temps
encore.

L'idéal eut naturellement été de
substituer le continu au triphasé sans
aucun retard, mais la chose deman-
dait des investissements eénormes,
sans gain direct pratique; la substitu-
tion d'un mode de traction électrique
a un autre ne peut en effet influencer
sensiblement |la consommation. Les
avantages a escompter de l'opération
ne pouvant étre qu’indirects, la trans-
formation devait étre graduelle.

Les régions triphasées allaient donc
étre défavorisées de deux maniéres,
durant une peériode transitoire assez
longue.

Si un relais de locomotive est de
peu d'importance en trafic marchan-
dises, tout au plus génant pour les
trains de voyageurs remorques, l'exis-

Remorque Le 840 avec appareillage de
conversion triphaseé-continu
(photo T.1.B.B.-Milano)

tence de deux électrifications distinc-
tes imposait un changement de train
dans le cas d'un trafic par automotri-
ces; or il s'agit d'un trafic de choix
dans le cas des automotrices a grand
parcours.

D’autre part, le trafic a voyageurs
du réseau triphasé était de qualite
meédiocre par |l'absence de materiel
adéquat; nombre de trains etaient
remorqués par des locomotives limi-
tées a 50 km/h. La comparaison avec
le reste du réseau etait de moins en
moins acceptable; il manquait totale-
ment d’'engins legers, souples et ra-
pides.

Construire des automotrices tripha-
sees etait impensable; utiliser des
autorails thermiques eut été irration-
nel, sauf cas d'espece... Un nouvel
examen démontra que 400 veéhicules
moteurs a courant continu suffiraient
pour remplacer l'ensemble du parc
triphasé existant, compte tenu de
I'accroissement des performances et
de |'abandon de quelques arteres mi-
neures. Ce parc futur devait compor-
ter 50 automotrices, plus autant de
remorques. On décida d’anticiper en
construisant immeédiatement automo-
trices et remorques, mais en y lo-
geant un équipement provisoire per-
mettant [|'alimentation en triphase.
Une fois |la conversion achevee, seul
cet équipement additionnel devien-
drait superflu.

La chose etait facilitee du fait qu'au-
cun service triphasé ne se contente
d’'une composition de moins de 2
voitures.

Dans ce matériel les automotrices
sont donc des véhicules a courant
continu absolument normaux (Ale 840
ou Ale 660); la remorque voisine est
une Le 840 dotee d'un équipement de
transformation et de pantographes de
prise de courant triphase.

sous les caténaires italiennes



Théoriquement satisfaisante cette
solution demanda cependant une étu-
de approfondie.

Coté mécanique il fallut mettre au
point des pantographes triphases de
faible hauteur, tres souples pour pou-
voir capter rationnellement a des vi-
tesses supérieures au maximum admis
jusqu’alors. On y parvient en les do-
tant d’'un déplacement non seulement
vertical mais aussi tangentiel. Les
déplacements transversaux furent limi-
tés en raidissant la suspension pri-
maire du véhicule; le confort des
occupants fut sauvegardé en augmen-
tant la flexibilité a I'etage secondaire
a l'aide de 3 groupes de ressorts a
lames superposés. Enfin, un stabilisa-
teur a barre de torsion contribue a
maintenir l'inclinaison totale dans une
limite étroite qui ne dépasse pas 50’
pour le surhaussement maximum de
la voie. On arriva ainsi a capter cor-
rectement a des vitesses deépassant
130 km/h.

La partie électrique posait des
problémes tout aussi complexes; |l
fallait que I'équipement de conversion
n‘'empiéte pas sur |'espace réserve
aux voyageurs, et par conséquent le
loger entierement sous la caisse. Des
raisons de securite interdisaient les
isolements a bain d’huile pour les
transformateurs et interrupteurs.

Le désir de ne pas modifier la
motrice imposait de disposer d'une
tension redressée tres elevee (3.000 V)
de loin supérieure a celles que l'on
trouve sur des vehicules eétrangers
mettant en jeu des techniques sem-
blables. Outre les difficultés d’isole-
ment cette particularité imposait un
choix judicieux des couplages, tant
aux enroulements du transformateur
qu’'au raccordement des redresseurs;
Il fallait en effet tout mettre en ceuvre
pour eéviter de soumettre les redres-
seurs a des valeurs de crétes trop
élevées du coté de la tension inverse.
Il fallait en outre alléger au maximum
le transformateur, piece maitresse de
I'equipement de conversion; or |l'im-
possibilité de prévoir un retour de
courant direct de la motrice empé-
chait I'emploi d'un auto-transforma-
teur.

On a donc choisi logiquement un
transformateur avec primaire en tri-
angle et secondaire en simple etoile,
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d'un rapport de 1,4:1 environ. Pour
3300 V. triphasé en ligne on trouve
au secondaire 2290 V. entre phases,
1320 V. entre phase et neutre. Cela
signifie pour les redresseurs montes
en pont une tension moyenne redres-
sée de 3000 V. et une valeur de
pointe de la tension inverse a bloquer
de 3150 V. Pour le maximum absolu
de l'alimentation triphasée de 4000 V.
cette valeur de pointe monte a 3820
V. On voit donc que ces redresseurs,
méme avec les couplages les plus
favorables, travaillent encore dans des
conditions qui dépassent de beaucoup
celles d’engins étrangers compara-
bles.

Le choix des redresseurs était tout
aussi ardu. A cette époque la «tech-
nique électronique a I'état solide »
n'était pas arrivée au stade que nous
lui connaissons aujourd’hui. Le sélé-
nium était exclu par sa faible tension
de barrage : il aurait fallu disposer
trop d’'éléments en série, ce qui mul-
tiplie les pertes. Le germanium pre-
sentait des caractéristiques plus inte-
ressantes, mais le couplage en seérie
et en parallele est extrémement deli-
cat. Quant au silicium maintenant
adopté partout, il en était encore au
stade du laboratoire... Il fallut donc
se résoudre a choisir des tubes re-
dresseurs a vapeur de mercure.

Des tubes monoanodiques eétaient
indispensables a cause du montage
en pont; les plus courants a I'époque
étaient les ignitrons. On sait que
ceux-ci sont des tubes monoanodi-
ques scellés, a vapeur de mercure,
dans lesquels l'arc est réamorceé a
chaque peériode par une electrode
spéciale (igniteur) en carbure de
bore, plongée dans |le mercure et
alimentée par une trés courte impul-
sion de courant a forte intensité. Les
ignitrons eussent été intéressants gra-
ce a leur encombrement et a leur
poids reéduits, n'eut été la présence
indispensable d’'un circuit de refroi-
dissement par eau avec toutes ses
servitudes de circulation, d’étanchéité
et de réglage.

On a donc choisi par élimination la
solution des excitrons. Ceux-ci sont
également des tubes monoanodiques
scellés, donc sans pompe a vide, mais
du type a excitation permanente et
refroidis par air. Leurs circuits d'amor-

cage et d’excitation sont moins deli-
cats que ceux des ignitrons! ils sont
par contre plus encombrants.

Deux constructeurs ont contribué a
réaliser ces remorques pour rames
bi-courant. C.G.E. a utilisé des exci-
trons a vapeur de mercure, T.l.B.B.
des excitrons remplis de vapeur de
mercure additionnée de xénon. Les
fonctionnements en principe identi-
ques sont cependant fort difféerents
aux basses temperatures.

Les circuits auxiliaires de l'installa-
tion de redressement comportent es-
sentiellement les ventilateurs du trans-
formateur, les réchauffeurs ou les
ventilateurs refroidisseurs des redres-
seurs, les circuits d’excitation. Ces
circuits sont alimentés par deux trans-
formateurs auxiliaires. Enfin, les cir-
cuits de mancuvre sont, comme dans
tout le matériel F.S., alimentés en
24 V. par la batterie.

La protection est assurée par un
disjoncteur ultra-rapide coété triphase,
servant en méme temps a la mise en
circuit normale. Les coupleurs assu-
rant 'alimentation de la motrice en
courant redresse sont du type normal
pour chauffage électrique.

Le premier couplage continu-tripha-
sé a été mis en service le 15 novem-
bre 1957 sur Torino-Genova. Plus
tard, deux remorques furent construi-
tes pour I'essai de redresseurs secs.
A I'heure actuelle ce matériel tres
spécial a retrouvé sa version originelle
3000 V. continu, et il ne restait que
450 km de lignes triphasées en 1968.

Les Electrotrains ETR 300,
dits « Settebello »

En mettant en service, en 1953, les
deux rames septuples ETR 300, les
F.S. ont créé le TEE avant la lettre
et donné dans la notion de « service »
un exemple incomparable a tous les
réseaux européens. Aucune autre ra-
me étrangére n’'a, a notre connais-
sance, pu égaler l'originalite de la
conception. Profession de foi autant
qu’argument publicitaire de premier
ordre, les ETR 300 meéritent une des-
cription détaillee.

Il s’agit en fait d’'une rame faite de
sept éléments indissociables en ser-
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Le « Settebello », électrotrain ETR 300

vice, mais seéparables en 3 troncons
pour la facilité d’entretien. On trouve
a chaque extrémité de la rame deux
caisses sur 3 bogies; ces quatre cais-
ses sont reservées aux voyageurs pro-
prement dits. L'élément central a 3
caisses sur 4 bogies abrite les servi-
ces. Les voitures d’extrémité (1 et 7)
sont parfaitement dessinées et sont
caracterisees par le belvédére pano-
ramique surplombant la voie; un di-
van fixe et 8 fauteuils orientables sont
enchasses dans cet écrin rose et or.
Le poste de conduite, situé en retrait,
forme protubérance sur le toit; il
est accessible de l'intérieur comme
de l'extérieur, 3 personnes peuvent y
prendre place et la visibilité est ex-
cellente. Un vestibule d’accés sé-
pare le belvédére du reste de la
caisse; on trouve ici un couloir laté-
ral et 4 compartiments pour chacun
10 voyageurs. Chaque compartiment,
long de 4 m, est muni de deux divans
et de quatre fauteuils mobiles. Les
parois entre compartiments et cou-
loirs sont en verre spécial, doublées
de tentures mobiles.

Les caisses suivantes (2 et 6)
sont egalement a 4 compartiments-
salon de 10 voyageurs, complétées
a chaque extrémité par deux toi-
lettes. La décoration est différente
par les motifs utilisés, toujours

124

avec les teintes grise, azur et créme.

La voiture restaurant-bar (n° 3) com-
prend une salle revétue de bois déco-
re, plafond blanc, sol en tapis de
caoutchouc vert; par opposition, les
tables et sieges sont en rose et or
antique.

La cuisine, logée dans la voiture
n°® 4, est dotée de tous les perfec-
tionnements : l'acier inoxydable est
generalisé; tout I'équipement est élec-
trique. Frigos et chaudiére sont lar-
gement dimensionnés; cette derniére
alimente entr'autre le compartiment
douche pour le personnel.

Enfin, la caisse n° 5 réservée en
majeure partie aux bagages, loge
egalement le kiosque a journaux, l'in-
stallation de diffusion musicale enre-
gistrée ou directement captée, I'instal-
lation de radio-téléphonie permettant
a tout moment la liaison avec le
reseau national. Les 6 compartiments
a bagages s'ouvrent, soit vers le cou-
loir latéral, soit vers I'extérieur par
des portes pneumatiques. Le voyageur
qui débarque peut retirer immédiate-
ment ses bagages sans aucune perte
de temps, ce qui n'est méme pas
encore le cas a I'heure actuelle avec
les TEE pour les bagages enregis-
tres.

Les attelages d’extrémités, utilisés
uniquement en cas de détresse ou

(photo F.S.)

en atelier, sont du type classique a
tampons lateraux et attelage central
a crochet, ce dernier est normale:
ment dissimulé. Les troncons de 2 et
3 caisses sont accouplés entr'eux
par des attelages centraux semi-
automatiques Scharfenberg.

Le fait que tous les efforts sont
normalement concentrés dans |'axe
de la rame a facilité la conception
nouvelle des caisses; celles-ci sont
autoportantes, mais le chassis com-
porte un longeron central double, vé-
ritable epine dorsale. Ce longeron
double est une poutre Virendeel de
grande hauteur faite d’éléments pré-
fabriqués et assemblés par soudure,
s'etendant d'une bogie a l'autre. On
y a raccorde le plancher, les parois
autoportantes puis la toiture ou |'on
trouve les canaux de distribution de
I"'air conditionné. Les isolements ther-
mique et acoustique ont été particu-
lierement soignés.

Les bogies soudés sont classiques
avec leur chassis en caissons fer-
mes. Les boites a rouleau RIV soni
guidés par des glissiéres avec des
pieces d'usure montées sur caout-
chouc. La suspension primaire com-
prend d'une part un double ressort a
pincettes prenant appui sur la boite,
et d'autre part deux ressorts hélicoi-
daux travaillant en paralléle en s'ap-
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puyant sur un étrier suspendu a la
boite.

La traverse danseuse est guidee
entre les traverses centrales par des
pieces d'usure montées sur caout-
chouc; un amortisseur hydraulique
freine les oscillations laterales; la
suspension secondaire est faite de
ressorts a lames bi-partis longitudi-
naux. Pivots et lissoirs en bronze
sont en bain d’huile et montiés, eux
aussi, sur caoutchouc.

Les essieux moteurs sont fores; la
transmission est a arbre creux et
tampons élastiques logés dans le
voile des roues motrices. Les mo-
teurs prennent appui sur l'arbre creux
par des coussinets de bronze garnis
de meétal blanc, et sur les traverses
centrales par des pieces en caout-
chouc.

Le frein pneumatique est automati-
que, a deux régimes asservis respec-
tivement a une valve accelératrice et
a un réducteur de pression comman-
dé par un contacteur d'essieu. |l y a
en plus de la conduite de frein habi-
tuelle une conduite d’alimentation sur
toute la longueur de la rame. Sur les
bogies mémes il y a chaque fois un
réservoir et quatre cylindres par roue.

Electrotrain ETR 250 « Arlechinno »
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La partie électrique est classique,;
elle comprend 2 ensembles indepen-
dants de chacun 6 moteurs; les mo-
teurs sont ceux des Ale 660/840, et
donnent chacun sous 1,5 kV 150/188
kW a 930/880 t/min, soit 2450/3000 ch
pour l'ensemble de I'ETR 300. Les
schémas sont ceux des ETR 200 avec
les 3 couplages série (6x1), série-
paralléle (3x2) et parallele (2x3). Il y
a les crans de shuntage usuels de
19,2 - 346 - 445 - 54 et 65%o; les
5 crans s’utilisent aux 2 premiers cou-
plages, 4 seulement au couplage pa-
rallele. La vitesse maximum est fixee
a 160 km/h, mais on dépassa fré-
quemment 180 km/h lors des essais.

|| faut encore citer deux particula-
rités des ETR 300.

Les circuits auxiliaires. Le chauffa-
ge direct se fait a la tension de la
ligne, soit 3.000 V; I'éclairage de se-
cours est alimenté par la batterie
sous 24 V, ainsi que les circuits d’'as-
servissements. Tous les autres orga-
nes sont alimentés en courant triphase
260 V. 60 Hz. A cette fin il est prevu
2 groupes convertisseurs avec un al-
ternateur triphasé d’environ 80 kVA
260 V. 60 Hz et son excitatrice, entrai-
né par un ensemble de 2 moteurs con-

tinus a 3000/2 V; ces derniers sont a
excitation série et séparée, alimentés
par 2 en série. Le courant triphase est
stabilisé pour combattre les brusques
variations de charge et les fluctua-
tions de la tension de la ligne; Il
alimente principalement les compres-
seurs de freinage, la cuisine, l'éclai-
rage fluorescent, et surtout le condi-
tionnement d’air.

Le conditionnement dair est en
effet trés poussé. Les 4 elements a
voyageurs et I'élement restaurant sont
chacun munis d’'une installation indeé-
pendante; le contréle module main-
tient la température avec une tole-
rance de * 10 C maximum.

L’installation Stone a une capacite
de 21000 frig/h. dans les voitures et
de 31500 frig/h dans le restaurant. Le
chauffage se fait a raison de 20000
cal/h dans les voitures 1 et 7, 18000
cal/h dans les voitures 2 et 6, 24500
cal/h dans I’élément restaurant. Com-
presseurs et condenseurs sont lo-
gés sous les caisses, les condition-
neurs sur les toitures. Pour le chauf-
fage il faut noter que le conditionne-
ment d’'air donne directement jusque
13000 cal/h dans chaque voiture; le
solde soit 9000 ou 7000 cal/h est

(photo F.S.)
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donné par le radiateurs répartis dans
la caisse.

Les groupes de refroidissement
fonctionnent au fréon (Dichlorodiflu-
oromethane) ; les groupes de circula-
tion ont une capacité de 3700 m3/h,
I"'air etant filtre et réutilisé a raison de
2700 m3/h, avec un apport d’'air frais
de 1000 m3/h. L’air est ainsi renouvelé
37 fois par heure dans chaque voi-
ture ; dans l'élément restaurant, tou-
tes ces valeurs sont multipliées par
1,5. Il faut enfin retenir la sensibilité
des équipements de régulation et la
souplesse des compresseurs a servo-
moteurs hydrauliques : un compres-
seur partiellement chargé peut fonc-
tionner avec 1, 2 ou 3 cylindres inac-
tifs sur les 4, par blocage en position
ouverte des soupapes d’aspiration.

Les deux premiers électrotrains
ETR 300 furent mis en service en
1953 sur Milano-Roma-Napoli; ils ser-
vent efficacement le prestige des FS
et marquent incontestablement une
etape dans l'évolution du matériel a
voyageurs europeéen.

Le troisieme et dernier ETR 300 a

ete livré en 1958. Il présente trois
ameliorations :
— |'espace « exhubérant » réservé
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aux bagages a eté réduit, ce qui
a permis de porter le nombre de
compartiments de 16 a 19 et la
capacité totale de 160 a 190 pas-

sagers; la tare est maintenue a
300 tonnes;

— le restaurant loge 60 convives au
lieu de 56;

— les moteurs sont d'un type plus
moderne, d’'une puissance de 190
KW.

Nous retrouverons ces moteurs sur
des réalisations ultérieures.

Les Electrotrains ETR 250
(« Arlecchino »)

Méme avec les derniéres améliora-
tions, les ETR 300 ont un défaut : 300
tonnes pour 190 voyageurs, soit 1578
kg par place offerte. Ce chiffre seul
demontre une surabondance de
moyens.

C’est pour offrir des services équi-
valents sans dépenses excessives que
I'on a construit les 4 électrotrains ETR
250; ce sont des réductions des
ETR 300.

Ces électrotrains comportent 4 cais-

Intérieur d'une automotrice Ale 660 dont
on notera le niveau élevé de confort
(photo F.S.)

ses sur 6 bogies; on a conservé les
belvéderes d’extrémité et les postes
de conduite suréieves. Trois caisses
sont réservées aux voyageurs, logés
chaque fois dans un unique comparti-
ment a raison de 3 fauteuils en lar-
geur. Les voitures de téte prennent
chacune 46 voyageurs, la voiture in-
termediaire n° 2 loge 54 voyageurs,
soit au total 146 places, plus les 2
belvederes. Avec une tare de 172 ton-
nes et une longueur totale de 97,25 m,
la tare par voyageurs est ramenée a
1162 Kkg.

Le compartiment restaurant est sup-
prime; la voiture intermédiaire n° 3
peut ainsi loger tous les services:
cuisine, bagages, poste, téléphone,
radio, locaux du personnel. Un des
belvéderes sert de bar; les repas sont
servis aux voyageurs a leur place.

Il y a 3 bogies moteurs type Z.1040
et 3 bogies porteurs Zpm 1040; tous
presentent les caractéristiques des
meilleures bogies modernes : guidage
par noyaux plongeurs avec ressorts
heélicoidaux et amortisseur, traverse
danseuse sur ressorts hélicoidaux en
parallele avec des amortisseurs hy-
drauliques, report de la charge sur
les lissoirs, mouvement transversaux
amortis par 4 amortisseurs. Il y a
deux paires de cylindres de frein,
chaque paire fixée sur une traverse
d’'extrémité freine les roues d’'un meé-
me essieu; il a 2 sabots par roues et
4 patins par sabot. Le caoutchouc est
utilise abondamment, notamment au
nez de suspension des moteurs; les
essieux forés sont montés dans des
boites a 2 roulements a rouleaux
cylindriques. Enfin, la transmission est
toujours du type Fanelli, avec moteur
suspendu par le nez, arbre creux et
tampons de caoutchouc logés dans
le voile des roues.

Les moteurs de traction sont d’un
type nouveau et plus puissant; ces
moteurs T.165 sont tétrapolaires, com-
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pensés, a péles de commutation; sous
3000/2 V, ils donnent 200 kW en régi-
me continu et 250 kKW au régime uni-
horaire (715/665 t/min).

Les ETR 250 disposent donc de
1630/2040 ch; la vitesse maximum est
de 180 km/h en pointe, 160 km/h en
service courant. L'effort au demar-
rage est normalement de 9500 kg a
raison de 250 A par moteur; en régi-
me transitoire ils peuvent monter a
300 A chacun, ce qui donne un effort
de 11500 kg a la jante.

L'appareillage est demeuré classi-
que, entierement a contacteurs eiec-
tropneumatiques; il a les couplages S,
SP et P avec 12,7 et 5 crans respecti-
vement. || a aussi le combinateur a
contacteurs a cames qui permet
les crans a champ reduit de 22,2 -
33,4 - 444 - 555 et 66,5%, le der-
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nier n'étant normalement pas utilise
au couplage parallele.

L'accouplement entre 2eme et 3eme
caisses est du type Scharfenberg
automatique. Enfin, pour la premiere
fois sur les électrotrains, le jumelage
est prévu, c’est-a-dire la possibilite
d’'accoupler deux rames identiques et
de la commander simultanément a
partir d'un seul poste de conduite.

Les services auxiliaires sont, ici
également, alimentés en courant tri-
phasé; il y a deux groupes moteur-
alternateur entrainés, par un nouveau
moteur 3000 V de 65 kW, avec cote
alternatif a 220 V 50 Hz, ce qui per-
met I'emploi de materiel commercial
courant.

Les trois éléments réserves aux
voyageurs sont munis du conditionne-
ment d’air type F.S., perfectionne-

LE RAIL

ment des précédents; |la capacite est
de 30000 frig/h par voiture. Le chauf-
fage se fait sous 3000 V avec chauf-
fage subsidiaire par air pulse, all-
menté en triphasé; le tout est com-
mandé par 10 interrupteurs rapides
asservis a une regulation automatique
par thermostats.

Le courant triphasé alimente en
outre les 2 compresseurs, l'eclairage
fluorescent, le redresseur de charge
de la batterie et la cuisine.

Les ETR 250 sont des vehicules
particulierement réussis, alliant au
confort parfait et au luxe des ETR 300
la mesure et le sens de l|'équilibre;
ce sont sans conteste les meilleurs
des électrotrains des F.S., ce seront
peut-étre les derniers...

(A suivre)

DEUTSCHE BUNDESBAHN
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'AUTOMOBILISTE, et sou-
vent aussi ses passagers,
ont I'eeil constamment rivé
sur le ruban routier qui se
déroule devant eux.

Pour contre, le voyageur
de chemin de fer n’aper-
¢coit pour ainsi dire jamais la voie
qu’il parcourt.

Peut-étre faut-il chercher dans ce
contraste l'une des raisons de |'at-
titude differente du public vis-a-vis
des deux transports : d'une part, en-
gouement pour tout ce qui touche
a la route, d'autre part, ignorance
tres répandue, sinon de |'existence,
tout au moins de l'actualité de la
voie ferrée.

£t cependant la voie ferrée est plus

actuelle que jamais !
. Les charges qui défoncent les revé-
tements routiers, les vitesses qui
tuent un nombre croissant d'automo-
bilistes, les trafics de pointe qui jus-
tifient en pleine agglomération des
routes de plus en plus larges, il fau-
dra bien un jour leur inventer un sup-
port plus adéquat !

Une solution existe: c'est le rail
d'acier, qui toléere des essieux 15 fois
plus lourds, dont le guidage assure
une securite 50 fois plus élevée, et
dont la capacité, a encombrement
egal, est 5 fois plus forte.

Non seulement le rail existe, mais
Il a été sans cesse perfectionné de-
puis un siecle et demi qu’il est utilisé
dans les chemins de fer.

La voie moderne, sans joints, est un élément essentiel du chemin de fer
(Service Photociné S.N.C.B.)

d'aujourd’hui
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L'un des progres les plus récents
du rail est l'élimination des joints,
bien connus des voyageurs par le
martelement régulier dont ils ryth-
ment |la marche des trains.

La voie moderne n'a presque plus
de joints, puisque le rail continu
atteint des longueurs kilométriques :
dans notre pays 5.700 meétres.

Il n'est évidemment pas possible de
transporter une piece d’'une telle di-
mension. En atelier, on soude les
rails elementaires de 27 meétres en
trongons de 216 metres. On les char-

N

le rail au secours

de la route

ge sur trains de wagons plats. Du-
rant le transport, les rails s’inscrivent
sans difficulté dans les courbes. A
pied d'ceuvre, on soude les troncons
bout a bout.

Un probléme : |la dilatation.

Expose aux hivers les plus rigou-
reux et aux étes les plus torrides le
rail se contracte et se dilate au gré
des variations extérieures de tempé-
rature.

Le phénomeéne s’aggrave du fait
que l'acier dont il est constitué ab-
sorbe et dissipe la chaleur, de telle

le rail au secours de la route



sorte que par rapport a l'air ambiant,
il est plus chaud en été — parfois
20 a 30° d’écart — et plus froid en
hiver.

Une barre d'acier de 5.700 metres
enregistre, sous nos climats, des va-
riations de longueur pouvant aller
jusqu’'a 6 metres.

Comment dans ces conditions as-
surer la continuité de la voie en tou-
tes saisons ?

Le probleme ne se posait pas a
I'origine du chemin de fer.

La voie de 1835 était constituée de
troncons de rails successifs de moins
de 5 metres. La fixation sur les appuis
permettait librement la contraction et
la dilatation sous |'effet des rechauffe-
ments et refroidissements; l'assem-
blage bout a bout comportait un
joint réduit qui se refermait par gran-
de chaleur, et s'ouvrait des que la
température diminuait. La plupart du
temps, le joint etait plus ou moins
ouvert, donnant lieu, au passage de
chaque essieu, a un choc inconfor-
table et destructeur de la voie et du
matériel roulant.

On a trouvé intérét a réduire le
nombre des joints, quitte a les élargir
sans dépasser toutefois 2 centimetres.
On est ainsi passe, au rythme des

le rail au secours de la route
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progres réalisés par les laminoirs, a
des rails de 9, 12 et 18 metres.

Une nouvelle étape fut franchie par
la mise au point de dispositifs frei-
nant la variation de longueur des rails
sous |'effet des changements de tem-
pérature : il s'agit d'une fixation plus
ferme du rail au sol a l'intervention
des traverses et du ballast. Ainsi
a-t-on reussi a mettre en ceuvre des
rails de 27 metres et de 54 metres —
ces derniers obtenus par soudure
bout a bout — sans dépasser 2 centi-
metres de joint.

Le dernier et decisif perfectionne-
ment intervenu dans les 20 dernieres
annees, devait consister dans la sou-
dure des rails sur des longueurs de
plusieurs centaines de metres.

Les premiers essais confirmerent
les études préalables; il est possible,
moyennant forte attache du rail, d’'ob-
tenir une voie sans joints parfaite-
ment stable en tous temps, d'amé-
liorer ainsi le confort dans une me-
sure remarquable, et de reduire nota-
blement l|la détérioration de l'infra-
structure et des vehicules.

Dans un rail de trées grande lon-
gueur fortement ancre au sol, seules
les deux sections d’extrémité conser-
vent une certaine dilatabilité. Mais

Chargement de longs rails soudeés sur train
de wagons plats a |'Atelier Central de la

Voie de Schaerbeek
(Service Photociné S.N.C.B.)

celle-ci est fort limitée, puisque des
joints de dilatation de 24 centi-
metres suffisent, un dispositif spécial
y assurant la continuité de la susten-
tation et du guidage des roues.

Dans le principe, on peut mainte-
nant souder les rails bout a bout sans
limite de longueur.

En pratique, la ou les voies conver-
gent, divergent ou se croisent, les
« appareils de voie» nécessaires
s'usent plus rapidement, réclament
un renouvellement plus fréquent, et il
n'est pas opportun de les souder aux
rails en prolongement, qui par le fait
méme sont interrompus.

D'autres part, le rail sans joints ne
pouvant se dilater ni se contracter
librement, hausses et baisses de tem-
péerature y provoquent des compres-
sions et des extensions atteignant 65
tonnes. Appliqués en courbe de fai-
ble rayon, de tels efforts entraine-
raient des déplacements transversaux
non contrdlés de la voie, ce qui serait
intolérable. Aussi n'applique-t-on pas
la technique du rail sans joint aux
courbes de moins de 800 metres de
rayon.

Dés a présent, en Belgique, plus de
900 kilometres de voies principales
sont équipés de rails sans joint. |l
s'en ajoute une centaine de kilome-
tres chaque année, au gré des re-
nouvellements de rails.

La qualité de la voie s’en trouve
considérablement améliorée. Concur-
remment avec la suspension moder-
ne des vehicules et |'étude scienti-
fique des tracés, la technique de la
voie sans joint conduit au roulement
parfait, a un degré de confort compa-
rable a ceux du pneumatique, du
coussin d’air, de l'avion, et cela a des
vitesses croissantes, avec toute la
securité supplémentaire que confére
le guidage par le rail.

Sans doute, si le rail n'existait pas,
faudrait-il I'inventer et l'inventeur ap-
paraitrait-il comme un bienfaiteur !
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ARMI les taches d'unification
- poursuivies par |I'Union In-
. ternationale des chemins
de fer (UIC), celle de la
-'“'_"' codification et de la numeé-
ji rotation du materiel roulant
tient une place de premier
plan. Au systeme proposé par [I'UIC
se sont rallies non seulement trente
reseaux membres, mais douze réseaux
non membres, dont ceux de I'U.R.S.S,,
de la République Populaire Chinoise,
de la Coree du Nord, de la Mongolie,
elc...

Sur chaque voiture a voyageurs,
chaque wagon de marchandises et
bientét sur chaque locomotive, figure
(ou figurera) un nombre de douze
chiffres, dont les onze premiers consti-
tuent un veéritable passeport interna-
tional du vehicule. Supposons qu’'au
cours d'un deplacement par le train,
ou en stationnant dans une gare ou
devant une barriere fermée de passa-
ge a niveau, vous apercevez une Voi-
ture a voyageurs portant le numéro :

?711M8843 76 026 S | ?

11 88 43 76 026 5. Que signifie-t-il ? En
partant de la gauche vers la droite, le
signhalement s’'établit ainsi :

- “'--.

— 11 : régime d’échange du veéhicu-
le : il est a ecartement fixe des
essieux et peut circuler en ré-
gime international,

— 88 : il appartient a la Société na-

tionale des chemins de fer
belges (S.N.C.B.),

— 43 : c’'est une voiture-couchettes,
comprenant trois comparti-
ments de 1¢ere classe et cing
compartiments de 2éme classe,

ce vehicule est pourvu du
chauffage electrique pouvant
fonctionner sous quatre types
de courant differents et il peut
étre remorqué a des vitesses
supérieures a 140 km/h,

— 026 : ce véhicule est le 26eme de
sa serie,

: ce chiffre, calculé a l'aide des

onze autres, est le chiffre de
controle.
Lors d'une transmission du
numero, il sert a verifier que
les onze premiers chiffres ont
ete bien transmis.

Le plein effet de la codification in-
ternationale ne sera véritablement ob-
tenu que lorsque ces numeéros, en
particulier pour les wagons de mar-
chandises, ne seront plus lus et trans-
mis par un homme, mais lus par un
appareil de lecture automatique et
transmis instantanément aux centres
intéeressés pour étre traités par un
ordinateur ou mis en memoire.

L'Union internationale des chemins
de fer a d’ailleurs entrepris des essais
de lecture automatique des numeéros
d'immatriculation de wagons, mettant
en présence plusieurs procedés (op-
tiques ou magnetiques), dont le sys-
teme actuellement en voie d’utilisa-
tion a I'Association des chemins de
fer ameéricains.

Reprenons le chiffre donné précé-
demment : 11 88 43 76 026. Partant de

— 76 :

—

numerotation codifiee
du materiel de chemin de fer

la droite, affectons aux chiffres de
rang impair le coefficient 2 et le coef-
ficient 1 aux chiffres de rang pair,
puis effectuons les produits tranche
par tranche :

11 88 43 76 026
el 21 21 21 212
2.1. 16.8. 8.3. 14.6. 0.2.12.

Additionnons chiffre par chiffre les

éléments ainsi obtenus :
21T+ 1+06F84+8T3T 1T
4+ 8 +2+"17+2 =48>

Le chiffre des unités est 5; retran-
ché de 10, il reste 5; le chiffre de con-
trole est 5. Le nombre a inscrire sur
le wagon sera donc : 11 88 43 76 026-5.

Le contrdle de validité s’'opere de la
facon suivante : chaque chiffre du
nombre de 12 chiffres est affecte, de
la droite vers la gauche, du coefficient
1 pour les chiffres de rang impair, 2
pour les chiffres de rang pair; on
effectue alors les produits tranche par
tranche :

11 88 43 76 026 5
21 27 21 217 214 1
2.1. 16.8. 8.3. 146. 0.2.12. 5

Additionnons separement les chiffres
ainsi obtenus; le chiffre des unités du
total doit étre égal a zéro. Dans
I'exemple ci-dessus :

F o I i I R I e i B -
4 +086 T+ 2T 1+2+ 5=

Le chiffre des unités étant O, le con-
trole de validite est positif.

Il est bon de souligner que ce con-
trole de validité est effectue en une
fraction infinitésimale de seconde par
un ordinateur !

]
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La sécurité de marche des tram-
ways en tunnel est assurée par une
signalisation qui, dans ses principes,
s'apparente au « block-system » clas-
sique des chemins de fer; il en sera,
bien entendu, de méme pour les fu-
turs trains du meétro.

Cependant, dans le cas qui nous
intéresse, il s'agit d'un ensemble tres
evolué d'une étonnante souplesse; si
le principe des cantons dont un seul
peut étre occupe est maintenu —
c'est le «block-system » — il y est
adjoint une section-tampon de telle
sorte que, en pleine voie, deux trains
restent séparés par une section in-
terdite mais libre de tout vehicule;
on trouve de nombreux exemples de

Signal lumineux du métro de
Bruxelles au deépart de la sta-
tion «Arts» de la future ligne 1

le métro de Bruxelles

la signalisation

métros qui suivent le méme principe,
générateur d’'une trés haute sécu-
rité(1).

Une autre originalité de la signali-
sation du métro de Bruxelles réeside
dans la multiplication des cantons,
trés courts, afin de donner a la ligne
le maximum de souplesse et de de-
bit.

Dans le méme esprit, et par déro-
gation a ce qui précede, l'entrée en
station déja occupée par un tram-
way est admise pour un second ve-
hicule; il est ainsi possible d'accele-
rer les mouvements d’'embarquement
et de débarquement et donc, d'ac-
croitre le debit.

L'expérience acquise en SsiXx mois

naissance du meétro de Bruxelles

(suite des n°® 116 et 117 de « Rail et Traction »)

d’exploitation normale en pré-métro,
démontre que ces principes sont
bons.

La marche des trains est asservie
a la signalisation par un systeme de
balises magneétiques placees entre
les rails et qui sont influencées par
un capteur placé sous les vehicules.

On obtient ainsi une treés haute
fiabilité et toute infraction (non res-
pect de l'indication d'un signal ou
dépassement de |la vitesse maximale
de 50 km/h) est pénalisée par un
freinage automatique en urgence.

Lors de la conversion en meétro,
les caracteristiques du materiel rou-

(1) C'est, notamment, le cas a Paris

4
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lant étant différentes, le nombre des
sections sera réduit et les équipe-
ments excédentaires recuperes pour
étre utilisés ailleurs; bien entendu, il
ne sera plus question d'admettre
deux trains ensemble dans la méme

station; on arrivera ainsi a un dis-
positif qui restera tres souple et
qui pourra aisement s’integrer dans
un svsteme de marche automatique
intégrale; en fait, les responsables
ont applique ici aussi le vieil adage
« gouverner, c'est prevoir ».

Nous entrons ici dans un domaine
ou le facteur humain est determinant
tant pour le personnel que pour les
utilisateurs.

En geneéral, le personnel de con-
duite ou sédentaire dans les stations
s'est fort bien adapte, malgre les
exigences contradictoires entre |'ex-
ploitation en surface et celle appli-
quee en souterrain; le personnel de
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Si les principes de base sont ex-
cellents et si l'utilisation donne plei-
ne satisfaction, on peut cependant
contester |'esthetique des signaux
qui sont de simples caisses quadran-
gulaires sans aucune recherche; il vy
manque un panneau caracteristique
dans le genre de ce qui existe d'ail-
leurs a l|'étranger; de plus, un tel
panneau preciserait bien qu'il s'agit
d'un signal et non d’'une lampe quel-
conque portee par un ouvrier, d'un
signal mobile destine a couvrir des

I'exploitation

conduite par exemple, considere que
le passage en tunnel est moins as-
treignant psychiquement puisque tout
est prévisible, la surprise restant ra-
rissime.

Quant aux voyageurs, |'adaptation
a eté rapide et benefique; on note
beaucoup moins de mauvaise hu-
meur et de reflexions malsonnantes
sur de presumees carences; c'est

Block-system du futur metro de Bruxelles
valable également en exploitation pre-metro:

1 - rouge : arrét absolu

2 - rouge et jaune : arréet, suivi de marche
a vue a 10 km/h maximum

3 - jaune : entrée sur quai occupe (exploita-
tion prée-metro)
4 - jaune : passage a 27 km/h maximum

5 - jaune : passage a 33 km/h maximum (cas
d'une courbe)

6 - jaune et vert : passage a 40 km/h maxi-
mum

7 - vert : voie libre.

rouge

jaune

vert

travaux ou autre luminaire quelcon-
que ; l'auteur sait que c’est peut-étre
chercher «l|a petite béte» mais...;
quoi qu’il en soit, il sera toujours
possible et aisé de corriger ce deé-
tail.

Nous ferons grace aux lecteurs de
schémas de principe, apanage de
NnOS consceurs speécialisées mais
qu’ils sachent cependant qu’il a ete
fait usage des techniques les plus
evoluees dans ce domaine particu-
lier de l'eélectrotechnique.

une question d'ambiance qui joue a
plein, les usagers etant a l'abri des
iIntemperies, pouvant s'asseoir sur de
confortables banquettes et subissant
I'influence d'une musique de fond re-
posante; les attentes, car malheureu-
sement, les parcours en surface in-
troduisent leurs propres irregularites
dans les tunnels, sont prises avec
peaucoup plus de patience; de plus,

le métro de Bruxelles



le voyageur sait que, une fois dans la
voiture, le temps de parcours est
constant et rapide.

Sur les cing lignes de tramways
concernées par la mise en exploita-
tion du troncon « Schuman »-« Sain-
te-Catherine », on note, non seule-
ment un arrét net de la désaffection
des usagers, mais un accroissement
de trafic de l'ordre de 35°%o dans
I'’ensemble; mieux encore, la pointe
du midi est réapparue avec une
augmentation de l'ordre de 85 %0 en-
tre douze et quatorze heures.

Si ces résultats sont remarquables,
ils posent déja des problemes de de-
bit qui ne pourront étre résolus que
par la mise en service du vrai me-
tro: en effet, pour un seul train, on
obtient en tramway — deux P.C.C.
é¢tant admis ensemble en station —
une capacite de 200 voyageurs; une
simple rame de métro de deux voi-
tures offrira déja 360 places dans les
mémes conditions de débit; or, on
pourra Si nécessaire, porter la lon-

Quai Sud de la sta-
tion « Schuman »,
on notera |'echan-
crure provisoire pour
I'exploitation tempo-
raire en prée-metro
(photo S.S.E.)

le métro de Bruxelles

gueur de la rame a six voitures, soit
plus de 1.000 places ! toujours dans
les mémes normes de circulation.
Le lecteur comprendra donc aise-
ment combien la conversion est
souhaitable et urgente, d'autant plus
qu'elle conditionne la récupération
de la clientéle non-captive, but es-
sentiel a atteindre car c’est lui seul

qui décongestionnera la surface;
I'exploitant et, par consequent Ila
collectivité, y trouveront e€galement

leur compte, le déficit angoissant
pouvant enfin étre, si pas résorbe,
tout au moins maintenu dans des li-
mites raisonnables(1).

Tarification et perception sont des
pommes de discorde, car la contes-
tation ici a des aspects legitimes
qu'il est difficile de nier. Les respon-
sables sont cependant parfaitement
conscients de l'urgence d'une re-
fonte et les études sont en cours
dans le sens de la simplification.

L'idéal serait, évidemment, d’adop-
ter le systéme américain ou russe

ou la simple insertion d'un jeton
ou d'une piéce de monnaie dans un
appareil, autoriserait le passage
d'une chicane d'acces; déja ici, une
simple objection juridique s’y oppo-
se, le contrat de transport devant
étre matérialisé par un document, le

« titre de transport» (billet, carte,

abonnement, etc.).

Il y a d’autres obstacles et notam-

ment

— comment, dans ces conditions,
assurer les diverses sortes de
correspondance y compris celles
avec les lignes a tarification Kkilo-
métrique, du métro au regional
(S.N.C. B.), etc... ?

— comment tenir compte des pres-
criptions légales en matiere de
tarif réduit et comptabiliser celles-
ci?

— comment accélérer la perception,

(1) Le facteur politique joue un rdéle détermi-
nant dans ce domaine, le transport des mi-
grants pendulaires devant resté d'un cout
supportable
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depister et sanctionner les frau-
des ?

Si la tarification est un élément
primordial essentiellement politique
sous le controle de I'Etat, la per-
ception est d'ordre technique du
ressort exclusif de I|'exploitant; des
lors, et les choses étant ce qu’elles
sont, on voit la dimension du pro-
bleme a résoudre, le nombre de pa-
rametres a intégrer et les incidences
possibles ; il est donc vain d’atten-
dre une solution immédiate et dans
I'état actuel des choses, I'exploitant
fait ce qu’il peut et non ce qu’il veut;
Il faut lui faire confiance, car I'équipe
est bonne; elle parviendra certaine-
ment a se désengluer d'un tas de
considérations, contraintes et autres
servitudes aussi génantes les unes
que les autres.

Ceci étant dit, en toute objectivité,
Il convient de préciser que, ipso fac-
to, le systeme actuel de perception
dans les stations souterraines est
donc encore largement perfectible;
il doit étre considéré comme une
transition vers un systéme futur plus
rationnel a atteindre par étapes, aus-
si bréeves que possible.
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Nous ne reviendrons pas sur les
irregularités dans la circulation des

trains, celles-ci étant, comme nous
l'avons dit et redit, extérieures et
echappant a la volonté de I|'exploi-
tant; il est d’ailleurs a noter que
I'existence d’'un terminus en surface,
iIndéependant de la circulation géné-
rale (Sainte-Catherine) permet une

certaine correction des écarts.

Les contrbles de I'exploitation, tant
technique que commerciale, ont été
centralisees a la station « Parc »
dans un local spécialement concu et
agence.

La premiere partie de l'installation
concerne la supervision du mouve-
ment et la régulation du trafic. Grace
a des appareils appropriés, l'inspec-
teur de service peut suivre la posi-
tion des vehicules, contréler visuelle-
ment les stations, donner des ins-
tructions aux conducteurs, faire des
annonces au public et intervenir en
cas d’'accident. Dans une seconde
partie du Centre sont installés tous
les appareils de contrdle et de télé-
commande de toutes les alimenta-
tions éelectriques, depuis les disjonc-
teurs de sortie 11 kV de la centrale

Tourniquets d’entrée
de la station « De
Brouckere » avec, a
droite, la loge de
vente, de controle et
de surveillance
(photo S.S.E.)

de production jusqu’aux lignes de
contact a 700 V, les services auxiliai-
res en basse tension et le réseau de
securite. Ces appareillages permet-
tront de supprimer toute permanence
dans les postes électriques de l'ag-
glomération bruxelloise dans le sta-
de actuel et futur du réseau.

L'outil en question forme ainsi un
ensemble remarquable qui fait |'ad-
miration des nombreux visiteurs
etrangers qu'il recoit réguliérement.

En conclusion de ce trop bref
chapitre, nous dirons que le bilan
est nettement positif et que I'éloge
s'impose; il est prématuré d’'émettre
un avis deéfinitif puisque, en réalité,
le pré-métro actuel n’est qu'une pha-
se, active certes, mais provisoire
vers le vrai transport public de de-
main : le métro.

le métro de Bruxelles



Si un réseau de métro constitue,
indiscutablement, la solution pour la
circulation dans un grand centre
urbain a forte densité, il convient ce-
pendant, de ne pas perdre de vue
trois éléments essentiels.

Le premier est constitué par le
colt élevé des lignes souterraines
et, faut-il le dire, par le temps néces-
saire a la construction et a lI'equipe-
ment; il convient donc de choisir ju-
dicieusement les grands axes afin
que le rendement prévisible puisse
justifier les investissements; il sem-
ble, dans |'état actuel des connais-
sances en matiére de prévision du
trafic futur, que le canevas choisi
pour Bruxelles répondra aux besoins,
compte-tenu des inflexions que |'évo-
lution de la situation commandera.

Cependant, et pour rester dans de
bonnes normes d’investissement — la
topographie de Bruxelles s'y prétant,

e e e e ——

Vue d'ensemble du
poste central de re-
gulation de la station
« Parc »

(photo S.S.E.)

le métro de Bruxelles

I'avenir

— le réseau de métro doit étre com-
plété par un réseau secondaire de
tramways dits rapides qui, au prix
relativement modeste de siéges inde-
pendants cléturés et de quelques
brefs passages a niveaux difféerents
aux carrefours importants, étoffera et
complétera le canevas de base; Il
pourra offrir, pratiquement, le me-
me niveau de confort et de régula-
rité que le metro.

Le second élément découle du
premier, puisque metro et tramways
rapides ne peuvent aller partout; 1
convient donc, dés a présent, de
prévoir un réseau tertiaire de drai-
nage et d'irrigation en surface, qul,
au prix d'une rupture de charge ou
transit, permettra, en un minimum de
temps, de se rendre d'un point quel-
conque de l'agglomération a un au-
tre avec un trajet pédestre aussi bref
que possible; l'autobus a faible ca-

pacité semble ici I'outil le mieux
adapté a cette mission essentielle.

Le troisieme et dernier est cons-
titué par la présence d'un parc im-
portant de véhicules privés qui reali-
sent I'idéal de tout voyageur : le porte
a porte intégral suivant un horaire a
son entiére discrétion; il est évident
que cette conception deviendra de
plus en plus théorique puisque le dit
parc prend un volume démesuré qui
A bréve échéance, le frappera de
stérilité: néanmoins, d’'importantes
zones résidentielles a faible densité
resteront son apanage; dés lors, des
centres de correspondance doivent
étre judicieusement prévus et ame-
nagés; ce sont les parkings dit de
transit(l) ou le futur usager passera
aisément de sa voiture au transport
public et vice-versa; les caracteris-

(1) « park and ride » des anglo-saxons
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tiques de tels parkings doivent en-
core étre définies en matiere d'em-
placement, de capacité, d'aménage-
ment et d'exploitation, d'autant plus
qu’ils doivent aussi prévoir la pos-
sibilité du « déepot» ou du «ramas-
sage » par une tierce personne ame-
nant ou reprenant l|'usager, en Vvoi-
ture privée, a I'entrée de la station(1).

C'est sur ces bases que tout le
reseau futur a ete concgu et planifie;
il implique évidemment d’importants
investissements mais qui représen-
tent peu lorsqu'on considére ceux
réservés aux « ameénagements » rou-
tiers urbains, voués inéluctablement
a l'échec; pour comprendre, si faire
se peut, rapidement, le lecteur re-
tournera utilement aux pages 13 et
14 du n° 116 de cette revue ou les
graphiques le convaincront.

Grace a une enquéte tres eétoffée
menée par des spécialistes, il a été
possible de concevoir quels seront
les besoins futurs de l'agglomération
bruxelloise en matiére de transport
des personnes.

Ces besoins ont permis de définir
tout d'abord un réseau primaire de
metro composé de cinqg lignes

— ligne n°® 1 de Tervueren a Ber-
chem-Sainte-Agathe, en passant
par Woluwe-Saint-Lambert, le Cin-
quantenaire, la Gare centrale, la
place de la Monnaie, traversant
le canal a la hauteur de la rue
Locquenghien pour aboutir a
Berchem en suivant la chaussée
de Gand; une branche ayant son
origine a la porte de Tervueren
desservira également Etterbeek et
Auderghem (boulevard du Souve-
rain);

— ligne n°® 2 du rond-point du Meir
(Anderlecht), a la place Emile
Bockstael, en passant par la gare
du Midi, la porte de Namur, la
place Charles Rogier, le boulevard
Leopold Il ; des prolongements de
cette ligne tant vers le Cente-
naire que vers les nouveaux quar-
lers d’Anderlecht sont déja pré-
VUS;

— ligne n° 3 de |'église de Helmet
(Schaerbeek) au square Georges
Marlow (Uccle) en desservant la
gare du Nord, la Bourse (par les
boulevards centraux), la gare du
Midi et |la Barriere de Saint-Gilles;

le métro de Bruxelles

— ligne n° 4 de Boitsfort a la place
Anneessens (par la porte de Na-
mur) avec extension future vers
Dilbeek par la porte de Ninove;

— ligne n° 5 dite « Grande Ceintu-
re », se confondant pratiquement
avec la ligne actuelle des tram-
ways n° 90, et qui, au deéepart des
gares du Nord et du Midi, desser-
virait une zone importante des
quartiers residentiels de |'Est; ce
tracé subira encore trés vraisem-
blablement des retouches et des
adjonctions, compte tenu de
I'évolution future de I|'habitat.

On arriverait ainsi a un reseau pri-
maire de pres de 55 km, desservant
93 stations dont 6 de correspondan-
ce et qui pourrait étre réalisé avant
la fin du siécle.

Limitées a 15 km, de part et d’au-
tre du noyau central — Bruxelles-
Ville — les lignes 1 a 4 auront toutes
un debit possible de 40.000 voya-
geurs a I'heure dans chaque sens et
une vitesse commerciale de 30 km/h;
la ligne n® 5, servira de rocade, mais

aura |les mémes caracteristiques
techniques que les quatre préce-
dentes(?).

Ce réseau primaire sera complété
par un réseau secondaire ou de
complement desservi par tramways
rapides; pourquoi tramways et pour-
quoi rapides ?

Tramways, parce que le trafic pré-
visible sur ces lignes oscillera pen-
dant fort longtemps, entre 6.000 et
12.000 voyageurs a I'heure dans cha-
que sens; l'autobus méme lourd, ne
peut absorber un tel débit et, de
plus, son confort est tres contesta-
ble, ses accelerations en font un in-

firme et... il pollue I'atmosphére d’au-
tant plus que son moteur est plus
puissant.

Rapides, parce que les lignes con-
siderées seront établies sur siéges
iIndépendants ou sur site propre, les
terminus urbains etant en souterrain
dans la plupart des cas; pour que
ces tramways rapides puissent avoir
la regularité voulue, qualité majeure
d'un transport collectif urbain, il con-
viendrait aussi que la traversée des
carrefours soit prioritaire pour eux
ou méme se fasse a un niveau dif-
ferent de celui de la circulation gé-
nerale; il conviendrait aussi que la
vitesse soit grande car le temps de

parcours joue un rdle important tant
pour l'usager que pour l|'exploitant,
les rotations pesant lourd dans le
bilan d'une ligne; la grande vitesse
implique donc la cléture généralisée
des sieges indépendants et sites pro-
pres comme c’'est d'ailleurs déja le
cas a l|'étranger, en Allemagne no-
tamment.

Ce réseau secondaire pourrait of-
frir ainsi entre 70 et 90 km de li-
gnes efficaces et rentables, articu-
lees sur le réseau primaire de mé-
tro; il se diviserait alors vers la fin
de ce siecle, en quatre groupes prin-
cipaux, c’'est-a-dire :

 le groupe Nord ayant son termi-
nus urbain sous la place Rogier en
correspondance avec les lignes 2, 3
et 5 du metro; il comprendrait les
lignes suivantes :

— place Rogier - square J. De Trooz
- pon Van Praet - avenue des
Croix de Feu - avenue de Meys-
se - Meysse (branche Nord mo-
difiee et prolongée de la ligne 52
actuelle);

— place Rogier - square J. De Trooz
- pont Van Praet - Neder Over
Hembeek - Marly (branche Nord
de l'autobus 47 actuel, remuté en
tramway);

— place Rogier - square J. De Trooz
- pont Van Praet - avenue de Vil-
vorde - Vilvorde (branche Nord de
l'actuel 58 detourné par la zo-
ne industrielle du canal mariti-
me);

— place Rogier - Evere - Kraainem
(nouvelle ligne a créer suivant iti-
néraire a préciser);

« le groupe Est dont le terminus
urbain se situerait au square Mont-
gomery (correspondance avec la li-
gne 1 du metro) réunirait les lignes
suivantes :

(1) « kiss and ride » des anglo-saxons

(2) 15 km a 30 km/h de vitesse commerciale
implique une durée de transport de 1/2
heure limite de l|a contrainte supportable
pour l'usager; les distances plus grandes
(40 km) impliquent un autre réseau, dit
regional a vitesse commerciale de 80 km/h,
dont les interstations plus lonques, 2 a 3
km, autorisent les grandes vitesses; c’'est
deja le cas actuellement pour l|la desserte
regionale exploitée, avec |'efficacité que
I'on sait, par la S.N.C.B. ; bien entendu
reseaux urbain et régional doivent étre
relies entr'eux par de nombreux points de
correspondance aifn d’'éviter les cohues
iInhumaines que |'on connait malheureuse-
ment un peu partout.
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Developpement ultérieur du reseau primaire de Bruxelles (métro) ; on notera que la ligne 1 sera prolongée jusqu’'a Tervueren (hors plan), la
ligne 2 J_usqu':au dela du Centenaire au Nord et jusqu'aux confins d’Anderlecht au Sud-Ouest, |la ligne 3 jusqu’'a Evere au Nord et enfin la li-
ligne 4 jusqu’a Dilbeek a I'Quest (dessin de |'auteur sur fond de carte Girault-Gilbert)
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— square Montgomery - Pont de
Woluwé - avenue Madoux - place
Dumon - Stockel (station) (c'est
la partie suburbaine de l'actuelle
ligne 39, prolongée jusqu'a la
station de Stockel de la ligne 1
du métro, ce qui, de toute
évidence, favoriserait I'équilibre
des pointes sur les deux sens
de circulation);

— square Montgomery - pont de Wo-
luwé - Auderghem (Forét) - Qua-
tre-Bras - Tervueren avec even-
tuelle prolongation vers Vossem
c'est la partie suburbaine de l'ac-
tuel 44 prolongé vers Vossem au
travers d'une zone en pleine ur-
banisation et avec correspondan-
ce sur la ligne 1 du métro égale-
ment a Tervueren);

« le groupe Sud ayant son ter-
minus urbain a la gare du Midi en
correspondance avec les lignes 2, 3
et 5 du métro; ce groupe desservi-
rait la banlieue Sud par les lignes :
— gare du Midi - Forest (place

Saint-Denis) - Drogenbos via

Ruysbroeck (c’est la branche Sud

de l'actuel 52 inflechie vers

I'Ouest);

— gare du Midi - avenue du Roi -
parc de Forest - Uccle (Globe) -
Vivier d'Oie - Fort Jaco (nou-
velle ligne a créer et reprenant
une partie de la branche Sud de
I'actuelle ligne 18);

« le groupe Ouest ayant son ter-
minus urbain a la place Simonis ou
il serait en correspondance avec la
ligne 2 du métro; il concernerait les
lignes suivantes :

— place Simonis - Jette - HOpital
Brugmann (c’'est une partie de
I'actuel 103 déja sature)

— place Simonis - Ganshoren -
Wemmel (ligne nouvelle a créer
mais reprenant une partie de
I'ancienne ligne 13);

— place Simonis - Basilique - Ber-
chem - Grand-Bigard (branche
suburbaine QOuest de l'actue! 19).
En complément, ce réseau secon-

daire de tramways présenterait des

rocades de liaison a debit éleve et
d'une rapidité suffisante; ont peut
concevoir les lignes suivantes :

— au Nord-Est, |la rocade de grande
ceinture Bois - square Montgo-
mery - place Meiser - HOpital de
Schaerbeek - pont Van Praet

le métro de Bruxelles

Gros-Tilleul - place Saint-Lam-
bert; c’'est une combinaison des
lignese 23 et 90 actuelles qui re-
prendrait le tunnel du parc de
Laeken utilisé actuellement, et
trées mal, par la S.N.C. V.; il est
d'ailleurs a noter que cette ro-
cade pourrait avoir, trés utile-
ment, son terminus a la place
Stéphanie au lieu du Bois ; la des-
serte de l'avenue Louise serait
donc résolue par la méme occa-
sion, le siége indépendant exis-
tant déja; enfin, cette rocade
recouperait dans l'ordre, les li-
gnes 4, 1 et 3 et completerait uti-
lement, dans un avenir €loigné, la
ligne 5 du réseau primaire de
metro.

— a |'Ouest, une rocade urbaine de

la gare du Midi a I'HOpital Brug-
mann via la Porte de Flandre, la
place de |I'Yser et la place Werrie;
c'est une combinaison d'une par-
tie des itineraires des lignes 101
et 18 actuelles; elle assurerait
d’'excellentes correspondances
avec les lignes 1, 2 et 3 du metro,
la 2 étant recoupée deux fois.

— Dans le méme esprit, d'autres
rocades peuvent étre suggérées
et notamment a I'Est, de Stockel
(station) a Boitsfort via le Pont de
Woluwé, Auderghem et le Boule-
vard du Souverain ; il s'agit de
I'autobus 42 déja saturé aux heu-
res de pointe; cette rocade re-
viendrait a une situation ancienne
qui donnait pleine satisfaction aux
usagers et donnerait la corres-
pondance aux lignes de métro
no 1 (Stockel et Auderghem) et
n° 4 (Boitsfort).

A |'Ouest également, une rocade
place Simonis - avenue Bossart - Bd
Louis Mettewie et Prince de Liege -
place de la Vaillance ; il s’agit ici de
desservir une zone résidentielle en
pleine urbanisation et qui aura une
densité fort élevée ; elle offrirait ega-
lement de bonnes correspondances
avec les lignes de métro n° 2 (place
Simonis et place de la Vaillance) et
n® 1 (chaussée de Gand) ; le lecteur
saisira immeédiatement [|'utilité d'une
telle liaison qui, outre un faible trafic
en rocade pure, pourrait repartir un
trés important trafic vers les lignes
de meétro en correspondance; on
concilierait la, trés harmonieusement

deux trafics de caractéristiques trés
différentes et qui, pris séparéement,
feraient adopter des solutions frag-
mentaires de rentabilité et d’interéet
douteux.

Nous reconnaissons volontiers l'in-
troduction dans ce qui précede,
d'idées personnelles sur cette impor-
tante question ; il est évident que la
critique de telles propositions est
souhaitable mais, et nous insistons
sur ce point, nous aimerions que ces
idées puissent servir de catalyseur
a une équipe chargee d’'etudier le
futur réseau secondaire : cette equi-
pe existe actuellement chez l|'exploi-
tant et ne demande qu’a ceuvrer dans
ce sens ; appuyee et guidee par un
service d’Etat, celui de la Promotion
des Transports urbains, soutenue de
plus en plus par une opinion -publi-
que bien informée, elle peut et doit
reussir en alliant imagination et bon
sens.

Enfin, un réseau tertiaire d'autobus,
drainerait et irriguerait les quartiers
périphériques de faible densite en
connexion avec les réseaux primaires
et secondaires ; caracteristiques et
topographie sont encore en discus-
sion et il est donc prématuré d’en
parler ; cependant, nous pensons
qu'il est bon de préciser quelques
idées sur cette importante question
car en matieére de desserte urbaine,
tout se tient et un réseau tertiaire
de ce genre doit étre pensé avec le
méme souci d’aboutir que pour le
reste.

En ce qui nous concerne, nous
croyons qu’'un réseau semblable est,
avant tout, un complément et que,
dés lors, il doit s'établir sur les prin-
cipes suivants :

— lignes courtes (max. 2 a 3 km), les
deux terminus coincidant avec
des stations d’échange (métro ou
tramway) ; on pourrait ainsi equi-
librer les charges de pointe sur
les deux branches avec une meil-
leure uilisation du parc de veéhi-
cules.

— matériel a capacité reduite avec
toutes places assises a |'exciusion
de places debout; Londres fait
cela depuis toujours sur son re-
seau urbain d’autobus ; si possi-
ble, moteur non polluant et sur-
tout, inodore !
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— perception simplifiee a |'extréme
le ticket d’autobus étant en méme
temps le ticket de métro et vice-
versa.

— desserte tres étoffée évitant les
longues attentes avec premiers et
derniers départs synchronisés sur
ceux du metro ou du tramway en
correspondance.

— points de correspondance soi-
gneusement aménageés pour éviter
les longs trajets, les intempéries
et... les aléas de la circulation gé-

nérale.
Un tel réseau est, quoi qu'on
Comme a Fontenoy, il faut que

quelqu’un « tire le premier » et le
tireur ne peut étre que I'exploitant
puisqu’il faut admettre une desserte
provisoirement surabondante si on
veut reprendre un trafic perdu ou
meme en créer de nouveaux : il est
cependant indéniable que les char-
ges financieres qu'une telle politique
Implique demandent un examen at-
tentif et que des compensations
soient trouvées dans |'optique « ser-
vice public ».

puisse dire, viable et rentable et c’est
lui qui sera l'une des meilleures ar-
mes pour recuperer la clientéle non
captive.

Enfin, le parc d’autobus ainsi cons-
titué pourrait servir, de nuit, a exploi-
ter un réseau nocturne de 1 a5 h 30
du matin; ce réseau remplacerait,
ainsi, la nuit, I'ensemble des trois
reseaux et assurerait l'indispensable
continuité qui débarrasserait la ville
des vehicules privés devenus vrai-
ment inutiles ; bien entendu, la tarifi-
cation d'un tel réseau pourrait étre
notablement plus élevée que de jour

conclusions

Dans cet esprit, la conjoncture est
favorable puisque I'Etat s'intéresse a
la question, que le Pouvoir prend de
plus en plus conscience de la gravité
de la situation et que, enfin, des cré-
dits, insuffisants mais réels, y sont
consacres.

De plus, et il faut le souligner,
I'exploitant prévoit dans les cing pro-
chaines années, de trés importants
Investissements en matiére de maté-
riel roulant, d’'ateliers divers et de
depots ; il entreprend en réalité une

Un probléme de peinture vous préoccupe...
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et assurerait
rentabilite.

Nous savons que ces idées sem-
bleront utopiques actuellement a
nombre de nos contemporains ; ce-
pendant, nous sommes convaincus
de leur justesse et persuadés que
I'avenir nous donnera raison d'autant
plus que les qualités propres a l'au-
tobus joueront ici a plein, spéciale-
ment en ce qui concerne les fréquen-
tes modifications d’itinéraires qu’un
trafic en evolution demande.

ainsi, l'indispensable

refonte complete d’'un outil que les
ans avaient émousse.

L'heure est donc venue d’agir har-
diment et rapidement sans se préoc-
cuper de contingences stériles : c’est
notre voeeu bien sdr, mais c’est aussi
celui de milliers d’'usagers qui, pour
s'exprimer avec la méme véhémence
que nos jeunes, en ont «ras le bol ».

15

Alors, n’hésitez pas, adressez-vous en confiance aux spécialistes de la

s.a. LEVIS n.v. VILVOORDE
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Allemagne

Munich

Siemens fournira les équipements
pour une installation de manceuvre
comportant environ 70 aiguillages, 80
signaux et 150 circuits de voie 50 kHz
pour trois stations du meétropolitain de
Munich.

Il s’agit de la surveillance et de la
commande des mouvements des trains
a la station Nord (« Betriebshof Nord »)
et aux stations « Kieferngarten » et
« Freimann »., La lighe comporte des
verrous magnetiques pour la comman-
de automatique intermittente de la
marche des trains et la commande
automatique continue des trains en
fonction de la signalisation de séecu-
rité. L'ordre passé a la Maison Sie-
mens comprend €galement l'identifica-
teur de train, le guidage des trains,
les commandes d’'indication de desti-
nation des trains, ainsi qu'un enregis-
treur de dérangements qui emmagasi-
ne les manceuvres, avis ou annonces
emis.

Canada

Montreal

Trois nouvelles lignes sont étudiées
pour prolonger le metro de Montreal
inauguré en 1968. L'une d’elles des-
servirait Maisonneuve Park ou pour-
raient avoir lieu les Jeux Olympiques
de 1976.

Les investissements necessaires se-
raient de l'ordre de 150 a 200 millions
de dollars (8 a 10 milliards de francs
belges).

Le réseau actuel a transporté pres
de 400 millions de voyageurs depuis
son inauguration.

Finlande

Helsinki

La municipalité a marque son ac-
cord pour la construction d’'un réseau
de métro; la 1ere ligne de 11,2 km de
long sera mise en service en 1977,
elle comprendra 11 stations dont 5
souterraines.

transports urbains

France

Paris

Jonction des lignes
nos 13 et 14 du métropolitain

Un avant-projet prévoit la jonction
des lignes n° 13 (Gare Saint-Lazare,
- Porte de Clichy - Carrefour Pleyel)
et n° 14 (Invalides - Porte de Van-

ves); cette jonction serait obtenue
en completant l|la section « gare
Saint-Lazare » - « Miromesnil »,

actuellement en construction, par
une section nouvelle de 1.462 m
entre le cul-de-sac de la station
« Miromesnil » (terminus provisoire)
et « Invalides ». Cette section nou-
velle aurait une station « Champs-
Elysées - Clemenceau » en cor-
respondance avec la lighe n° 1.

La jonction 13-14 assurerait une
nouvelle liaison entre les quartiers
du Montparnasse et de Saint-
Lazare, en parallele avec la ligne
n°® 12 dont le trafic en accroisse-
ment constant tend a la saturation.
Elle donnerait aux voyageurs actuels
de la ligne n°® 13 des possibilités ac-
crues de diffusion dans Paris.

Cette jonction s’incorporerait éega-
lement dans un projet de constitu-
tion d'une ligne régionale a petit ga-

barit dont les antennes comporte-
raient :
— au Sud, le prolongement de la

ligne n© 14 vers Velizy ;

— au Nord, le prolongement de la
ligne n© 13 vers Pierrefitte et
le Cygne d'Enghien.

Amélioration des correspondances
de la station Reépublique
— Lignes nos 5 et 11

La station « République » est le
nceud de correspondance le plus
complexe du réseau puisque cinqg li-
gnes s’y croisent (3, 5, 8, 9 et 11). Les
couloirs réeunissant les quais des sta-
tions aux deux salles de recettes qui
les desservent, pour l'entrée et la
sortie des voyageurs, sont entiere-
ment separes du reseau des cou-

breves nouoelles

loirs assurant la correspondance en-
tre lignes.

Le réseau de correspondances
dont une grande partie avait été con-
stituee au moment de |la mise en
service de la ligne n° 11, en 1935,
est devenu insuffisant sur certains
points a la suite de l'augmentation
du trafic. Une importante transfor-
mation a eté mise en service.

Elle comporte, en premier lieu, une
nouvelle et vaste saile de 10 m sur
6,60 m ,sous les voies de la ligne
n° 5, servant de carrefour souterrain
a sept couloirs de 3 ou 4 m de
large, a sens unique ou a double
sens, aboutissant aux quais des di-
verses lignes.

Le couloir de 3 m, autrefois uni-
que, desservant le quai de la ligne
n° 11, en direction de « Mairie des
Lilas », a été doublé par un nouveau
passage, large de 4 m et long de
80 m, chacun des couloirs étant
maintenant affecté a un seul sens de
circulation.

De méme, le quai de la ligne n°5
en direction de « Eglise de Pantin »,
est maintenant desservi par deux es-
caliers, de 3 m de large, au lieu d’un
seul.

Des modifications complémentaires
d'autres couloirs ont permis d’orga-
niser une circulation rationnelle,
adaptée aux deébits, sans risque d’'en-
gorgement ou de géne pour les
voyageurs.

U.R.S.S.

Volgograd

A Volgograd (Stalingrad), un tram-
way souterrain est en cours d’'installa-
tion. La premiere étape de la construc-
tion comporte trois stations souterrai-
nes. La vitesse commerciale des véhi-
cules sera de l'ordre de 15 a 25 km/h.

Kiev

A Kiev doit étre construit un che-
min de fer monorail qui pourra relier
la ville a I'aéroport en 8 minutes.
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Turbotrain expérimental

® Apres la série d’'expériences satis-
faisantes en service, obtenues depuis
trois ans avec la |locomotive diesel
de la série 219, suivie de |la construc-
tion de |la série en découlant, de huit
locomotives 210, toutes équipées de
turbines a gaz d'appoint de 1.150 ch,
la Deutsche Bundesbahn envisage
maintenant |a réalisation de turbo-
trains dérivant de rames, du type
T.E.E. de 1957. I| s’agit, en effet, d’uti-
liser certaines des dix-neuf motrices
diesel T.E.E. V.T. 601, dont cinqg mo-
trices sont devenues disponibles par
reduction du service « diesel ». Elles
seraient équipées avec des turbines
en lieu et place des moteurs diesel,
mais en conservant, selon I'habitude
allemande, le systeme de transmis-
sion hydraulique, adapté a la nouvelle
puissance, et avec egalement un frei-
nage hydraulique sur |le convertisseur.
Ces cinqg motrices permettraient de
constituer deux rames completes et
un engin moteur de réserve, sous les
numeros de série V.T. 602, avec trois
remorques intermédiaires V.M. 902,
soit deux voitures, dont une a com-
partiments, et un bar. Deux motrices
seraient equipees avec des turbines
Lycoming-K.H.D., et trois avec des
engins General Electric-M.T.U. Ces
turbines seraient tarées avec 2.200 ch
ou 2.500 ch par unitée motrice, au lieu
des 1.100 ch actuellement disponibles
avec le diesel, et permettraient éven-
tuellement des essais a 250 km/h,
avec 5.000 ch pour cing véhicules,
sur les rames experimentales, et une
vitesse normale de 200 km/h au lieu
de 160.

D’autre part, méme a 160 km/h, les
anciennes rames automotrices T.E.E.
pourraient alors étre revalorisées en
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capacité et comporter jusqu’a dix vé-
hicules, dont huit remorqués avec 4
a 5.000 ch en deux motrices, au lieu
de sept donc cinqg remorqués norma-
lement avec 2.200 ch. Par la suite,
ceci permettrait aussi de n’utiliser
qu’'une seule unité turbine, dont les
2.500 ch suffiraient a la traction, et
auxquels s’ajouteraient 1.100 ch four-
nis par une motrice diesel a l'autre
bout, comme dans les E.T.G. de la
S.N.C.F.

* _Q{ufric/; e

Electrification

® Au 31 décembre 1969 le réseau
comprenait 2.306 km en traction élec-
trique soit 39 °/ du kilométrage total
assumant 80 °o de [I'ensemble du
trafic.

* %elg (que

Quelques faits

® Le réseau de la S.N.C.B. disposait
fin 1969, de 180 parkings de gares
pour 3.000 vehicules; les trains auto-
couchettes ont transporté 49.246 voya-
geurs et 16.003 voitures; le train le
plus rapide du réseau est le T.E.E.
« Qiseau Bleu » (118 km/h) tandis
que le T.E.E. « Edelweiss » parcourt
la plus grande distance sans arrét,
soit Namur-Arion (137 km).

Enfin, ses relations interprovinciales
sont toutes assurées en traction élec-
trique.

* Gﬁ (ne

Trafic avec Hong-Kong

® Hong-Kong est relieé a la Réepubli-
que Populaire de Chine par une ligne
a voie unique de 35 km de long; en
1969, le trafic a atteint plus de 9 mil-

René PONTY

Rue du Cadran 18
1030 BRUXELLES o Tél. 02/17.19.30

lions de voyageurs et 800.000 tonnes
de marchandises avec une moyenne
journaliere de 34 trains.

* (S.spagne

Voiture-cinéma

® Pour la premiéere fois en Europe,
des films sont présentés dans des
trains réguliers, soit dans les trains
directs espagnols « Puerta del Sol »
et « Iberia-Express » Hendaye-Madrid.
Ces trains disposent d'une voiture-
cinéma de 60 places, climatisée, avec
appareils de projection pour films
16 et 35 mm.

* (f—]”';’an ce

Traction a vapeur touristique

® Le chemin de fer a crémaillere
Chamonix-Montenvers (voir Rail et
Traction n°© 1714), remet en service,
certains jours, un train a vapeur tel
qu’'oni pouvait en voir avant lI'électrifi-
cation.

Les trains, formés de deux voitures
en bois « ouvertes » et poussés par
une locomotive a vapeur, effectuent
le trajet Chamonix-Montenvers en 53
minutes. Les photographes ne sont
pas oubliés car deux arréts interme-
diaires sont préevus a leur intention.

*x gia/ie

Vers les grandes vitesses

® Les chemins de fer de ['Etat ita-
lien vont mettre prochainement en
service des « trains drapeaux » a
grand confort sur les principaux itine-
raires. IIs comporteront 7 ou 8 VvoI-
tures a compartiments, 2 voitures-sa-
lons et une voiture-restaurant.

De plus, des cette année, le trafic
express (180 km/h) introduit il y a un

QLT
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an sur la ligne Rome-Naples, sera
étencu aux artéres Rome-Milan (5 h
et demie) et Génes-Venise (3 h 40).

Enfin, les principes de construction
de nouveaux trains T.E.E. de concep-
tion italienne ont été définis d'un
commun accord par le ministéere des
communications et les directions des
FS et de la FIAT. Ces nouveaux trains
comprendront une rame de voitures a
accouplements articulés et a portes
frontales automatiques.

*x Q/ Z (tropa

Parc

® En 1969, le parc de cette compa-
gnie comprenait :

— 62 voitures-lits

— 63 voitures-restaurants.

Paus-10
*x ays- _lJas

Normalisation des comptes

® Aprés de longs pourparlers, le
ministére néerlandais des transports
et les NS ont ratifié une convention
d’aprés laquelle I'Etat indemnise les
NS pour le maintien de lignes secon-
daires non rentables. Sans cette aide,
les Chemins de fer neerlandais
auraient da supprimer quinze lignes.

* Cﬁm'.s.se

Locomotives pour Iles
chemins de fer rheétiques

® Les chemins de fer rhétiques vien-
nent de commander une série de dix
locomotives B.B. a voie meétrique de
grande puissance. On sait, mainte-

nant, que ces locomotives a 11 kV-
16 2/3 Hz, sont destinées a remplacer
les trés anciennes Ge 6/6 a Six es-
sieux en 2 bogies biellées et seront
des locomotives équipees de moteurs
a courant redressé, a variation de
tension par thyristors. Ce sera donc
la premiére application de série sur
locomotives, en Suisse. Ce choix mon-
tre bien le dynamisme technique de
ces petits réseaux, dont on sait deja
qu’ils disposeront bientdt d’automotri-
ces également équipées de cette ma-
niere. Cependant, ne se dissimulant
pas les difficultés venant de cette
option technique, mais pour mieux
en comprendre |les eélements, et pou-
voir d'avance y remedier, les chemins
de fer rhétiques ont essaye, en jan-
vier 1970, la locomotive prototype a
thyristors B.B.C. du réseau B.L.S., a
savoir la Re 4/4-161. Cet engin, a voie
normale, a circulé sur la petite sec-
tion de Coire a Domat-Ems, apparte-
nant aux chemins de fer rhétiques.
On a ainsi analysé les interferences
sur la signalisation et les telecom-
munications, qui, comme chacun sait,
constituent l'une des difficultés de |a
technique des thyristors.

* U A

Metroliner

® Le nouveau service « Metroliner »
New York-Washington ne comprend
encore que Ssix paires de trains; des
défauts se sont reveles aux rames
automotrices électriques, il n'a donc
pas encore été possible de passer a
neuf paires de trains comme c’etait
prévu pour décembre 1969. L’affluen-
ce des voyageurs de ces trains de-
passe toute attente et continuera de
se manifester lorsque ['horaire aura

pu étre complété par la mise en mar-
che d'autres rames semblables. Dans
sa concurrence avec la navigation
aérienne — qui offre des services a
intervalles de trente minutes —, le
Metroliner présente les avantages sui-
vants :

— Ponctualité (60 °/o des avions reé-
guliers atterrissant a Washington
ont plus de dix minutes de
retard).

— A l'encontre de Ila navigation
aérienne, le chemin de fer peut
encore diminuer ses temps de par-
cours qui se rapprocheront de
ceux des avions de la ligne New
York-Washington.

— Possibilité de desservir les gares
intermédiaires de Philadelphie et
de Baltimore.

— Le prix de la premiére classe du
chemin de fer est légérement in-
férieur par rapport aux places
« Economy » de ['avion; le billet
de deuxiéme classe est nettement
plus avantageux.

— D’aprés les spécialistes des trans-
ports, les gens d’affaires appreé-
cient spécialement la détente pro-
curée par le voyage en train.

¥ 7 / 2190/15—[9 (ls

Parc

@ Au 31 décembre 1969, le parc
ferroviaire de la Compagnie Interna-
tionale des Wagons-Lits et du Touris-
me comprenait :
— 777 voitures-lits
— 107 voitures-restaurants
— 20 voitures-Pullman
— 11 fourgons a bagages.

Le personnel, a la méme date,
s'élevait a environ 16.000 agents.

AU SALON INTERNATIONAL DES CHEMINS DE FER...

DECORATEUR OFFICIEL DU SALON

lllllmllim

6 RUE PIERRE VICTOR JACOBS o BRUXELLES o TEL. 26.50.45

4 RESOUT TOUS LES PROBLEMES DE DECORATION!
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CSD-DAMPFLOKOMOTIVEN

Les editions J.O. Slezak a Vienne publient le titre 11 de
la série intitulée « Internationales Archiv fir Lokomotiv-
geschichte ».

Cet ouvrage, en deux volumes, est consacré aux loco-
motives des chemins de fer tchécoslovaques.

Le volume 1 comprend : un court historique des CSD:
la composition du parc; la numérotation des locomotives:
les mutations occasionnées par les événements politi-
ques, occupation allemande, guerre, remaniements ter-
ritoriaux, etc.; la description du parc vapeur, électrique,
diesel et autorails; I'électrification des CSD: les schémas
et caracteristiques des véhicules moteurs; des photos.

Le volume 2, moins intéressant pour qui ne connait pas
les CSD, donne la liste numérique compléte des loco-

Tous les livres...

se trouvent toujours a la

VIENT DE PARAITRE :

par H. Griebl

motives ayant appartenu aux chemins de fer tchécoslo-
vaques.

Ouvrage relié, cartonné, 15 x 21 cm - Volume 1 : 160 pa-
ges, 60 schémas au 1/100eme 111 illustrations sur papier

coucheé - Volume 2 : 176 pages.
G.N.

En langue allemande . volume 1 : 320,— FB

volume 2 : 320,— FB

Les livres cités dans cette rubrique ne sont pas en
vente a I'A.R.B.A.C. et les pnx sont donnés sans engage-
ment; ils peuvent étre acquis a la Librairie Minerve, 7 rue
Willems, 1040 Bruxelles (C.C.P. 1764.70).

LIBRAIRIE MINERVE

G. DESBARAX

tous les ouvrages et revues techniques

correspondants dans le monde entier
vente par correspondance
abonnements divers

Rue Willems 7
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VOS transports ® a votre service ® a votre service

de marchandises * service client ** service prospection

- Pour un renseignement rapide : Pour une etude détaillée : tarifs,
vers Ou via £ prix de transport, acheminements, matériel spécialisé...
FRANCE choix d'un itinéraire ... appelez le 02/18.34.15;

| un coup de telephone au 02/17.00.20 le delegue S.N.C.F. sera chez vous
LA PETRAENTATION GRRSRALS du lundi au vendredi au jour et a I'heure qui vous
- de8 h.30 a 12 h. et de 13 h.a17h. 30 conviendront.
S.N.C.F. POUR LE BENELUX
BOULEVARD ADOLPHE MAX 25 . .
1000 BRUXELLES ® a votre service, nos bureaux S.N.C.F.

[J EN BELGIQUE : [] AUX PAYS-BAS: (] AU LUXEMBOURG:
Bd Ad. Max 25 Westerstraat 46 Bd Gr. Duch.-Charlotte 37

1000 Bruxelles - Tél. 17.20.00 Rotterdam - Tél. 010-11.53.63 Luxembourg - Tél. 296.27

LES ENTREPRISES

| ED. FRANCOIS & FILS
SOCIETE ANONYME

Travaux Publics & Privés

1040 BRUXELLES 43, RUE DU CORNET



LE TRANSCONTAINER

le container a I echelle du wagon
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23éme ANNEE

Errata sxxxxx xx

3éme TRIMESTRE 1970

@ page 101 : l'actualité en Belgique
la légende relative & la locomotive 201.022
doit étre remplacée par le texte sulvant :

Locomotive Diesel-électrique type 201 de la
remise d'Haine Saint-Pierre portant une nou-
velle livrée - lignes jaunes sur fond vert -
photo prise en septembre 1970 3§ un grticle
traitant de la renumérotztion des engins de
traction de la S.N.C.B. parsitra ultérieure-
ment dans cette revue .

@ page 130 : exvloitation , numérotation codifice du
matériel

1'exemple présenté dans l'article - nuwucéro
d'immetriculation 11 88 4376026-5, est pure-
ment fictif et ne correspond & aucun veéhicule
appartenant a la S.N.C.B.

Le but de cet article est d'expliquer les dif-
férentes notions prises en considération pour
la numérotation des véhicules ainsi que le
systetme de contr8le automatique de l'exactitu-
de de reproduction dans les documents des dif-
férents numéros d'immatriculation.

supplément & "RAIL & TRACTION" n©118 - 3eme trim. 1970
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