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Moteurs diesel pour traction ferroviaire,
stationnaires et marins jusqu’a 4000 CV.

Moteurs diesel-gaz jusqu’a 3.600 CV.
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Pieces de contact et de rechange

faisant partie de notre programme de fabrication
d'appareillages et d’équipements électriques pour
matériel de traction, d'industrie, ainsi que I'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.

2 Gand ° 188, Boulevard d‘Afrique * & 23 57 31
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INI les trains pour passagers!
titre d'une correspondance de Washington
a un journal d’Europe. Ce serait une gale’-!
jade s’il ne faisait étrangement echo a un
article de revue du président de I'Associa-
tion des Chemins de fer américains qui,
s'exprimant sur l'évolution des dix années

a venir, a avancé que, méme en Europe, les trans-

ports de voyageurs par rail étaient condamnes sur les

longues distances !

Le moins que |'on puisse répondre est que I'Europe
n'est pas I'Amérique. S'il est vrai qu'en 1967, les che-
mins de fer des Etats-Unis ont transporte 297 millions
de personnes, ou 1,5 °/o de I'ensemble du trafic, il n'en
reste pas moins que la situation est bien differente sur
le continent européen ou, la méme année, 7,35 mil-
liards de voyageurs utilisérent le rail! La différence est
presque de |'ordre de 1 a 25, alors que I'Europe (sans
I'URSS) est, grosso modo, deux fois moins grande que
les Etats-Unis, mais deux fois plus peuplée. La densité
de la population (21 habitants au km? aux Etats-Unis,
92 en Europe), mais plus encore sa répartition sur le
territoire, expliquent la différence fondamentale qui
existe entre transports américains et européens.
Aucune extrapolation n'est possible.

Certes, il est permis de se demander ce que l'on
entend par « longues distances » de part et d’autre de
I’Atlantique. Dans l'optique de I'Europe, il est raison-
nable d’admettre 500 a 700 ou 800 km. Or, sur des par-
cours de cette longueur, le chemin de fer est parfai-
tement en mesure d’affirmer sa position face a la con-
currence d’autres moyens de transport soit plus rapi-
des, soit plus souples dans l'utilisation. Le succes des
Trans-Europ-Express en témoigne. Le train, circulant
sur des voies dégagées d'un centre-ville a un autre, a
des vitesses relativement élevees et surtout constantes
pour un moyen de |Jocomotion de surface, tient un
atout qu'il peut utiliser — il le fait et le fera toujours
plus — pour assurer son avenir. En améliorant son
confort, en prévoyant des mesures tarifaires adequates
— et cela il I'a bien compris — il peut s'assurer pour
'avenir la part de trafic qui lui revient.

FEUTRE

1030 BRUXELLES e« Tel. 02/17.19.30

editorial

Tel est Ie[_

|

sornettes nord-americaines

Le développement d’'un réseau de trains a marche
accélérée et a horaire cadencé (trains a intervalles
réguliers rapprochés), comme celui des trains « Inter-
city » allemands, est de nature a renforcer, méme sur
les distances moyennes inférieures a 500 km, 'avan-
tage du chemin de fer. C'est si vrai qu'en Allemagne
les transports a longue distance par rail presentent un
taux de croissance actuellement qualifié de trées satis-
faisant et que la perspective d’'un nombre accru de
trains rapides a partir de 1971-1972 engage la « Luft-
hansa », la compagnie allemande de navigation

aérienne, a ne pas créer des lignes aériennes regio-
nales.

Il y a donc, en matiere de transports, des differen-
ces profondes entre |'Europe et I'’Amérique. Mais il y
en a aussi, évidemment moins prononcées, entre pays
europeéens. Il n'en demeure pas moins que le transport
de personnes par chemin de fer sur de longues dis-
tances n’'est pas prés de cesser sur le vieux continent.
Il ira méme en augmentant, grace aux adaptations et
modernisations entreprises qui assureront au rail sa
place d’'intermédiaire entre |la route et I'air.

On ne saurait mieux conclure qu’en reprenant l'avis
de !'Institut du Transport Aérien, de Paris, qui s’est

exprimé de la fagon suivante dans son bulletin n° 10
de 1970.

« Ainsi, le chemin de fer en Europe semble s'orien-
ter vers un nouvel équilibre en créant des marchés ou
en maintenant ses positions dans des domaines ou
ses principaux concurrents, l'automobile et ['avion,
subissent les conséquences de leur succes. L'encom-
brement des routes a la sortie des agg/lomérations, la
saturation des aéroports a certaines heures, entrainent
un temps perdu inutilement par les passagers aeriens,
des codts supplémentaires pour les compagnies
aériennes et les aéroports, supérieurs a ceux qui
avaient été prévus il y a seulement cinq ans. Il est
temps, semble-t-il, de « repenser » |les problemes de
concurrence en termes de temps total de voyage du

passager et du codat global de son transport d'une
ville a I'autre. »

René PONTY
Rue du Cadran 18
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Commandes d’essieux FWH-Diiwag

pour vehicules assurant
le trafic a petites distances
sur voies ferrees

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 ete realisée de fagon élastique
au moyen d’accouplements en
caoutchouc.

Les accouplements portent et
supportent I'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

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-
Diwag 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
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L'électrification de l|'an-
tenne Pepinster-Spa tou-
che a sa fin; au-dessus,
déroulage de catéenaire a
Franchimont et, au-des-
sous pendulage en gare

de Juslenville
(photos R. Boddewijn)
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i rail, route et air: bréve
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| comparaison
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L 500, dérivées du « Lockheed Gala-
xy » de I'USAF, de 150 t de charge.
En comparaison, le matériel ferroviai-
re etait du trés classique matériel a
marchandises pouvant circuler a
110 km/h, avec une puissance de 3 ch
par tonne remorquee. La comparai-
son, portant sur les déepenses d’'amor-
tissement de carburant et de person-
d'avions nel, a donné les résultats suivants :

te et par air. Il s'agissait, en |l'occu-
rence du prix de revient du transport,
en 60 heures, de la céte Atlantique a
la coOte Pacifique d'une masse de
5.000 tonnes de charge utile. Pour la
route et I'air, le choix du matériel s'est
porté sur le plus moderne, en l|'oc-
curence des semi-remorques a dou-
ble plancher avec tracteur de 600 ch
pour la route et pour l'air,

r VLOCCASION d'une récente

A2 qd reunion de |'Association
des Chemins de fer Ameé-
ricains groupant également
des représentants de so-
cietés constructrices de
materiel ferroviaire, a été
présenté une étude sur les différents
couts de transport d'une méme mas-
se de marchandises par fer, par rou-

Rail Route Air
Matériel nécessaire 2 trains soit 111 tracteurs 5 appareils
84 wagons - 8 locos (1) de 600 ch chacun L 500
Longevité 15 ans I 10 ans 15 ans
Dépenses
Amortissement 21500 F 31 000 F 1020 000 F
Carburant 28 750 F 155000 F 562 500 F
Personnel 40 000 F 266 000 F 187 500 F
Totaux 90 250 F 452 000 F 1770000 F
(1) Aux U.S.A., il est courant d’utiliser des locomotives diesel en unités multiples.

Soit un total de dépenses 5 fois
plus grand pour la route et prés de
20 fois pour l'avion.

Ces chiffres ne tiennent pas comp-
te des investissements a prévoir pour

les nouvelles autoroutes, les aéro-
ports et les terminaux ferroviaires.
On estime cependant qu’au cours
des 10 prochaines années, 550 mil-
liards de fr. belges seront empioyés

a l'aménagement de nouveaux aéro-
ports et 14 650 milliards de fr. belges
pour la construction ou la moderni-
sation d’'autoroutes d’ici 1985 !

BRILLANT AU TONNEAU
& BAIN MORT

Nos Specialités :
NICKELAGE - LAITONNAGE
CADMIAGE - ZINGAGE

PRIX SPECIAUX POUR GRANDES SERIES

16-20, rue du Compas

iy

Ateliers L. FOURLEIGNIE et Fils

S.P.R.L. Bruxelles 7 -Midi

dans toutes ses applications

CHROMATAGE - PASSIVATION - Etamage électrolytique
POLISSAGE ET OXYDATION DE L’ALUMINIUM

Lo T

]

Agreées par la S.N.C.F.B. et Administrations

TELEPH. 21.32.16

rail, route et air
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Louis Armand
de ’Académie francaise

des wagons  ultra-
modernes dans un triage
ultra-moderne, étre attelés
a la main, c'est un peu
comme si l'on voyait une
duchesse aller au bal de
I'Opéra chausseée d’'espa-
c'est ce qu'ecrivait recem-
non sans humour, un journa-

drilles;
ment,
liste ameéricain qui venait de visiter
les chemins de fer europeens.

Il est exact qu’a I'époque ou le che-
min de fer s'appréte a introduire la
cybernétique dans ses methodes de

gestion et d'exploitation, |'attelage
manuel constitue un anachronisme.
Depuis longtemps I'Union internatio-
nale des chemins de fer (UIC) s'est
attachée a résoudre ce probleme de
I'attelage automatique des vehicules.
Or, aujourd’hui, I'on peut considérer
les problemes techniques comme
pratiquement resolus.

L'attelage automatique U.I.C.
(photo S.N.C.F.)

I’attelage automatique pour 19767

I'attelage automatique europeen

pour 1976 ?

L'eminent homme de science qu est Louis Armand est, comme cha-
cun sait, secrétaire général de I'Union International des Chemins de fer,
c'est a ce titre qu’il nous entretient ci-dessus, dans ce style clair et
préecis qui est le sien, ce que represente |a conversion des attelages
dont la grande aventure est engagee, ce qu’'il nous expose aujourd'hui
confirme et compléte ce que nous avons déja exposé dans l'éditorial du

ne 117 de cette revue.

lIs étaient pourtant difficiles : I'Eu-
rope doit, en effet, realiser un attela-
ge automatique qui soit difféerent des
attelages existant en Ameérique, en
Russie, au Japon, car ces attelages
datent du siecle precedent et, aujour-
d'hui, I'attelage doit comporter |'auto-
maticité de l'accouplement des con-
duites de freins et des conduites

¢ ‘;.: -
\ 3

electriques. |l fallait donc un prin-
cipe different d'attelage parce que
celui qui réalise en dernier doit tenir
compte des problemes du jour. Les
Americains etudient la transformation
de leur attelage, les Russes égale-
ment; ces derniers |'etudient d’ail-
leurs dans le méme esprit que nous,
puisque |'attelage automatique euro-




peen sera accouplable avec |'attelage
russe, supprimant ainsi le hiatus en-
tre les réseaux du continent, méme
si I'ecartement des voies est différent.

Les programmes que nous avons
etablis prévoient que I'application de
I'attelage automatique pourrait com-
mencer des Paques 1976. La semaine
de Paques est une de celles durant
lesquelles le trafic-marchandises est
en general moins fort et la transfor-
mation pourrait se faire sans pertur-
ber notablement I'économie des pays.
1976 est donc la date a laquelle I'at-
telage automatique serait mis en pla-
ce pour le trafic international. Pro-
gressivement ,I'équipement se pour-
suivrait dans les réseaux, a des ca-
dences qui dépendraient des possibi-
lites de financement de chacun d’eux:
la fin de I'équipement se situerait en-
tre 1980 et 1990.

Il est maintenant reconnu, et les
reactions américaines sont absolu-
ment nettes a ce sujet, que le chemin
de fer, pour le service des marchan-
dises, peut devenir un outil parfaite-
ment automatisé, car, par sa nature,
Il peut I'étre aussi facilement qu’un
simple ascenseur.

Pour automatiser entiérement le
chemin de fer, il n'est nul besoin d’at-
tendre les progrés de la cybernéti-
que, des ordinateurs, du télé-traite-
ment, car nous disposons, dés a pré-
sent, de tout ce qu'il faut pour vy
parvenir.

Nous en sommes au point ou
nous cherchons plutét a définir une
methode globale d’automatisation
sans pousser plus loin les progrés
quon peut appeler sectorials, tels que
la commande automatique des trains,
des locomotives (cela pourra étre
realisé dés qu'on le voudra), la com-
mande entierement automatique des
triages (ceci peut aussi étre fait a
volonte), la circulation automatique
sur une ligne (elle existe et on peut
la perfectionner). Ce qu’'il faut, c’'est
concevoir une architecture, batir I'en-
semble d'un chemin de fer entiére-
ment automatisé, dans lequel les ma-
chines donneront avec certitude.
aussi bien les prix de revient que
I'ordre de circulation des convois.

Dans ce chemin de fer de demain,
ou le wagon sera utilisé deux fois
mieux qu’'aujourd’hui, avec un per-
sonnel notablement réduit, I'attelage

automatique n'est qu'un des é!éments
de I'ensemble, et c'est 1a un fait
essentiel.

Il ne faut pas séparer la notion de
rentabilité de I'attelage automatique,
et la plus grande erreur que pour-
raient commettre les économistes, se-
rait de considérer |'attelage automa-
tique comme une opération isolée:
c'est, en effet, une opération qui fait
partie d'un ensemble. Il convient donc
bien de prendre en considération |'at-
telage automatique comme une des
conditions préalables a |'automatisa-
tion générale des chemins de fer.

D’autre part, il faut souligner que le
travail de I'homme utilisé pour atteler
des wagons est le dernier exemple
de sous-développement social dans la
plupart de nos pays occidentaux, obli-
geant d'utiliser, pour cette tache, une
main-d'ceuvre qu'il faut aller cher-
cher trés loin et que nous dégra-
dons en créant ce que |I'on peut con-
siderer comme une véritable ségré-
gation technologique.

L'attelage automatique s'impose
donc, qu’il soit considéré sous son
aspect social ou comme la clé d'une
transformation fondamentale pour le
rendement des Chemins de fer. L'on
peut penser, en effet, que les che-
mins de fer doivent envisager un ren-
dement double du rendement actuel.
surtout en deéveloppant leurs trans-
ports a grande distance. Les chemins
de fer américains et soviétiques trans-
portent la tonne de marchandises, en
moyenne, a 830 km; certains pro-
duits, tels le bois, en URSS, parcou-
rent meéme, a la tonne, plus de
1.500 km. Or, pour accomplir 830 km
en moyenne, en Europe, il faut traver-
ser une frontiere. Le probléme de
I"attelage automatique est donc inter-
national non seulement parce que les
réseaux ne peuvent pas avoir chacun
leur propre systéme d’'attelage, mais
parce que le chemin de fer de |'ave-
nir doit servir au transport internatio-
nal; or, le chemin de fer ,outil a
I"échelle continentale, est utilisé a
I"'échelle nationale. Il y a 1a les fon-
dements d'une crise et une source de
problemes pour les Ministres respon-
sables des transports.

L’année 1976, date prévue pour I'ap-
plication de ['attelage automatique,
apparait comme une date raisonna-
ble qu’il faut respecter, plutot que

de retarder |'opération jusqu’a la fin
du siecle, en arguant la dépense im-
portante qu’'elle représente. Cette dé-
pense peut étre sensiblement réduite
sl les réseaux ont la sagesse de dé-
cider que tous les wagons ne doivent
pas obligatoirement étre équipés, les
uns parce qu’'ils sont trop vieux, les
autres parce qu'ils doivent figurer
dans la composition des futurs
« trains-blocs », ou I'attelage automa-
tique complet sera inutile.

Les «trains-blocs», ce sont ces
« trains-cargos » dont |'usage se dé-
veloppe rapidement aux Etats-Unis et
en URSS. Récemment, le réseau amé-
ricain du « Norfolk and Western » a
battu un record ferroviaire en faisant
circuler un « train-cargo » de 500 wa-
gons de charbon, 6,5 km de long,
48.000 tonnes. Cela constitue, bien
entendu, une exception, mais des
convois de 12.000 et méme de
18.000 tonnes sont chose courante
aux Etats-Unis.

Avec les installations fixes dont
nous disposons — et dans ce domai-
Ne Nous ne sommes pas sous-équipés
— nous pourrions faire circuler des
trains de 4.000 a 6.000 tonnes, chiffre
deja important pour I'Europe.

Les «trains-blocs », ce sont aussi
les «liner-trains » dont les Anglais,
ayant saisi tout I'intérét du container,
ont intensifié la création et la circu-
lation. Incontestablement, le train
porte-container est un des modes de
transport que les plus prospectifs des
hommes, a travers le monde, consideé-
rent comme riche d'avenir, qu'il
s'agisse des planificateurs russes ou
des investisseurs américains. Mais, il
est possible que, pour ces trains
porte-containers, I'usage de I'atte!age
automatique standard comp!et ne soit
pas indispensable, ce qui diminuerait
sensibiement le nombre de wagons
devant étre équipés de ce type
d’attelage.

L'équipement du matériel présen-
tant un interét certain pour !'indus-
trie, un financement a terme des dé-
penses sera possible, en particulier
par l'intermédiaire d’'Eurofima.

Les Chemins de fer européens qui
ne dependent pas de la CEMT, c’est-
a-dire ceux des pays de I'Est, ont
prévu, eux aussi |'équipement de
leurs véhicules pour 1976. Ces ré-
seaux ont une importance considéra-

I"attelage automatique pour 19762



ble; c'est ainsi que les Chemins de
fer polonais assurent un trafic-voya-
geurs égal a celui de la SNCF et un
trafic-marchandises sensiblement su-
perieur; que les Chemins ce fer rou-

mains ont un tres fort trafic-marchan-
dises. L'ensemble de ces chemins de
fer a planifie l'attelage automatique
pour 1976; il serait regrettable que
les réseaux de |'Europe occidentale

fussent en retard dans |'equipement
du parc marchandises europeen.
C'est pourquoi une decision de la
CEMT, en ce domaine, apparait emi-
nement souhaitable.

INTERNATIONAL BRAKE AND RECTIFIER COMPANY

licence Westinghouse

13

S.d.

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

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

Adresse télégraphique

Westfreins — 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 matiere composite de marque « COBRA ».

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

AU SALON INTERNATIONAL DES CHEMINS DE FER...

DECORATEUR OFFICIEL DU SALON

E1sJ DAONESHSHERNE S Mk

6 RUE PIERRE VICTOR JACOBS o BRUXELLES o TEL. 26.50.45

. RESOUT TOUS LES PROBLEMES DE DECORATION!

I’attelage automatique pour 19767



'EST le 26 septembre 1971
que le réseau « A » des
trains « Intercity » du Che-
min de fer féderal alle-
mand (DB) entrera en ser-
vice. Ce réseau «A»
groupera quatre itinéraires
reliant 31 grandes villes de la Répu-
blique fédeérale et totalisant 3.700 km :

— ligne 1: Hambourg - Bréme -
Munster - Dortmund - Essen -
Cologne - Mayence - Mannheim
- Stuttgart - Munich;

— ligne 2 : Hanovre - Dortmund -
Wuppertal - Cologne - Wiesba-
den - Wurzbourg - Munich;

— ligne 3 : Hambourg - Hanovre -
Bebra - Francfort - Mannheim -
Bale;

— ligne 4: Bréme - Hanovre -
Fulda - Wurzbourg - Nuremberg
- Augsbourg - Munich.

Toutes les deux heures les jours
ouvrables et trois fois par jour les
samedis et dimanches, la clientéle
trouvera a sa disposition un train
« Intercity ». Ces trains offriront un
confort egal a celui des T.E.E. actuel-
lement en service:; ils seront remor-
ques par des locomotives électriques
de la serie E - 103, capables d’'attein-
dre 200 km/h.

La DB affectera au reseau « A »
soixante locomotives E-103 et 130
voitures climatisées de premiere clas-
se du type « Rheingold ». Les voya-
geurs disposeront de 465 relations
possibles entre 31 villes.

\ WIESBADEN

\.a.""”ﬂ-\

FRANKFURT

WURZBURG

les futurs trains "intercity,, de la

Deutsche Bundesbahn

Pour 1972, |la DB prépare un se-
cond réseau « Intercity », dit réseau
« B», dont les trains (premiéere et
deuxieme classes) relieront trois fois
par jour 42 villes de la République fe-
dérale (longueur totale 4.030 km).

Sur les huit lignes du réseau « B »,
des vitesses commerciales de 90 a
110 km/h sont escomptées; elies
pourront étre augmentées en méme
temps que s’'accroitra la longueur des
sections de lignes autorisees pour
une vitesse de 160 km/h. Dix itiné-
raires de raccordement entre certai-
nes villes des réseaux « A» et « B »
sont également prevus.

Aprés la mise en service des re-
seaux «A» et «B», un quart de la
longueur des lignes de |la DB sera
intégré au service « Intercity », per-
mettant de relier, a fréquence élevee,
73 villes importantes du territoire na-
tional. Ce systeme de relations inter-
villes, englobant certains T.E.E. et
trains rapides (F-Zuge), sans préce-
dent au monde, apportant ponctualite,
vitesse, confort et sécurité aux voya-
geurs, constituera un concurrent sé-
rieux pour l'automobile privee et,
jusqu’'a 500 km, pour les lignes inte-
rieures de navigation aeérienne.

Les quatre lignes du reseau « A » des trains « intercity » de la Deutsche

e / \
0y e
/ .
1/ \
/ STUTTGART »
;! e
/ J
/3 =
/ AUGSBURG | {
v [/ .. Y
| MUNCHE _K
‘____.--—-'"L_________ S~ \
% BASEL T \/ ' o9 & > |
- | Bundesbahn (d'aprés un document officiel)
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les futurs trains « intercity » de la D.B.
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P. Van Geel et G. Vercammen

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

Type Ale 803 charge et en surcharge, mieux vaut ont de simples portes a battant. La

ne pas trop insister. (1) circulation est dirigée : l'embarque-
ment se fait aux extrémites, le debar-
quement au centre, ce qui est un
exemple assez rare en exploitation
ferroviaire. Les marche-pieds sont
fixes (quais bas).

Destinees aux services suburbains, Les caisses sont de ligne et de
ces automotrices sont le pendant des construction identiques a celles des
précedentes; elles s'utilisent avec les Ale 601, mais la conception est diffé-
remorques Le 803 dont il existe deux rente, la longueur est de 24,795 m
variantes : la remorque intermediaire pour l'automotrice et la remorque a

et celle avec poste de conduite. L'au- poste de conduite, de 24,39 m pour

tomotrice n‘'a qu'un poste de conduite  les remorques intermediaires. Il y a (1) Notre consceur la « Railway Gazette »
et doit doqc etre utilisée en service trois plates-formes, deux aux extrémi- utilise, en décrivant un matériel de cette
avec au moins une remorque «pilote». tés, une au centre, fermées par des  espéce, le terme Iimage de « normal
La tare est respectivement de 54, 33  portes pliantes a commande électro- ~ Srushed condition », et «crushed » se fra-

: : = . duit suivant |le cas, par ecrasement,
et 34 tonnes; quant aux poids en pneumatique, tandis que les A'e 601 broyage ou concassage...

Automotrice Ale 803 pour service sub-
urbain (photo F.S.)

sous les catenaires italiennes 11
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De haut en bas

Les amenagements intérieurs rap-
pellent le tramway moderne ou le
metro : les 2 compartiments princi-
paux entre plates-formes recoivent des
sieges individuels, 4 de front, avec
un large couloir central; a chaque
baie correspondent 8 places assises,

12
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soit 80 places par voiture, sans comp-
ter les 6 strapontins prévus, soit entre
plate-forme et poste de conduite, soit
dans l'espace existant entre plate-
forme d'extrémité et paravent. Les
sieges sont rembourrés, d'un galbe
excellent, et munis d’accoudoirs.

. remorque intermédiaire et remorque-pilote Le 803

N
-

(documents F.S.)

Quant aux places debout, le chiffre
officiel trés prudent est de 120. Une
voiture normale recoit donc 86 + 120
voyageurs.

Il y a cependant une variante qui
ne prevoit des sieges qu’'a une baie
sur deux, avec une disposition en

sous les caténaires italiennes



Remorque restaurant Le 480 entrant dans la
composition des rames 601 a grand parcours
(photo F.S.)

quinquonce; on arrive alors a 40
places assises, 6 strapontins et 210
places debout, soit 256 personnes par
voiture. Il y a méme un dessin mon-
trant une remorque dotee unique-
ment des 6 strapontins, ce qui don-
nerait théoriquement 300 voyageurs
debout ! Mais ne lancons pas de mau-
vaises idees.

Les filets a bagages sont transver-
saux, en nombre limite; par contre
les colonnes et mains-courantes sont
multipliees. Le revétement interieur
est integralement en plastique Ila-
mine.

Les bogies sont les Z.1040 et V.920
des Ale/Le 601, mais la suspension
est plus rigide pour tenir compte
d’'une charge beaucoup plus impor-
tante.

Les attelages sont classiques; les
deux premieres rames livrees sont
cependant munies a titre d'essai d'un
attelage central automatique; l'inter-
circulation est assurée par des souf-
flets type DB, du modele tubulaire en
caoutchouc, sauf aux postes de con-
duite ou les soufflets sont télesco-
piques et caches par la partie fron-
tale de la caisse.

Les moteurs sont identiques a ceux
des Ale 601; compte tenu de la vi-
tesse limitée a 130 km/h on s'est con-
tenté de la suspension par le nez
avec attaque directe de l'essieu par
engrenages rigides unilatéraux, au
rapport 28:56.

Vue intérieure de |'automotrice Ale 803 pour
service suburbain (photo F.S.)

sous les caténaires italiennes
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L'appareillage est egalement pa-
reil, avec le rupteur de ligne constitué
par 3 contacteurs 420 SR électropneu-
matiques, et des contacteurs electro-
magnetiques, 7 du type 400, 12 du
type 600 A, soit exactement la méme
composition que sur les Ale 601. Par
contre, le schema est difféerent car on
utilise pour la premiére fois la transi-
tion par pont; il n'y a pratiquement
plus de variation et surtout d’interrup-
tion d'effort lors d'une transition en
démarrage normal. On dispose tou-
jours de 14 crans seérie, 7 en serie-
paralléle, 5 crans de shuntage en S et
4 en SP. Le shuntage est toujours
obtenu par combinaison des spires
reparties en groupes de 16, 24 et 32.

pour

de marchandises
VX IRTERE

FRANCE

LA REPRESENTATION GENERALE

S.N.C.F. POUR LE BENELUX
BOULEVARD ADOLPHE MAX 25

1000 BRUXELLES
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Seule l'automotrice recoit le
groupe moteur 3.000 V. 36 kW-alterna-
teur 30 kVA 220 V. 50 Hz. triphasé. On
alimente ainsi le compresseur de
freinage, l'eclairage fluorescent de
toute la rame, les transformateurs-
redresseurs de charge des batteries,
les ventilateurs du rhéostat et ceux
du chauffage a air pulse; le chauffage
lui-méme est alimenté sous 3 kV.

Les performances en service sont
les suivantes :

— sur lignes avec rampe maximum
de 14 %o :

1 automotrice + 4 remorques;
accelération en rampe de 14 %o
— 0,16 m/sec.?:

* service client

Pour un renseignement rapide :
prix de transport,
choix d’'un itinéraire...

un coup de téléphone au 02/17.00.20

du lundi au vendredi

de8 h.30 a 12 h. etde 13 h.a17 h. 30

acceleration en palier 0,29 m/

sec.?;
vitesse maximum en palier 120
km/h;

— sur lignes avec rampe maximum
de 24 %o :

1 automotrice + 2 remorques;
acceleration en rampe de 24 %o
= 0,24 m/sec.?

Enfin, il a eté prevu l'eventualite
d'une desserte metropolitaine avec
des rames composeées d'une automo-
trice et d'une remorque avec poste

de conduite; |'acceélération serait
dans ce cas de 0,65 m/sec.’.
(A suivre)

\. 3 votre service

VOS tranSports e a votre service

® a votre service
** service prospection

Pour une etude deétaillée : tarifs,
acheminements, materiel specialise...

appelez le 02/18.34.15;

le delegue S.N.C.F. sera chez vous
au jour et a I'heure qui vous
conviendront.

e a votre service, nos bureaux S.N.C.F.

[] EN BELGIQUE :
Bd Ad. Max 25
1000 Bruxelles - Tel. 17.20.00

[] AUX PAYS-BAS:
Westerstraat 46
Rotterdam - Tél. 010-11.53.63

(] AU LUXEMBOURG::
Bd Gr. Duch.-Charlotte 37
Luxembourg - Tél. 296.27

sous les catenaires italiennes
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1 'ARTERE principale du re-

seau ferrée italien va de
Chiasso, a la frontiere
suisse, a Villa San Gio-

vanni, a l'extréme sud de
la péninsule. Sur cette li-
gne, jalonnée par les villes
de Milan, Bologne, Florence, Rome et
Naples, est achemine le quart du
trafic total des chemins de fer italiens.

Alors que la vitesse moyenne des
trains oscille entre 137 et 150 km/h
entre Milan et Florence comme entre
Rome et Naples, elle se cantonne a
115 km/h sur la section Rome-Flo-
rence (314 km).

Avec l'accord du Ministere des
transports, les Chemins de fer italiens
ont décidé non pas d'ameénager, de
rectifier ou de moderniser la ligne
existante, de construction ancienne
et de parcours accidenté, mais d'en
construire une nouvelle, qui portera
le nom de « Direttissima »; les tra-
vaux ont commence en juillet 1970.

La « Direttissima » longera la ligne
existante la ou elle présente les con-
ditions de tracé les plus favorables,
n'adoptant un tracé nouveau que pour
éviter les sinuosités et boucles ac-
tuelles, particulierement entre Sette
Bagni et Orte, Orvieto et Citta del
Pieve, Arezzo et S. Giovanni Valdarno.
Les accés aux gares de Rome et de
Florence resteront les mémes. La
nouvelle ligne mesurera 239 km, elle
sera 55 kilometres plus courte que
I'actuelle.

e

La nouvelle ligne rapide Florence-Rome avec en traits hachures,
le tracé actuel (d'apreés un document officiel)

naissance d’'un Tokaido italien

La construction de la « Direttissi-
ma » neécessitera des ouvrages d'art
importants, notamment 25 tunnels re-
présentant une longueur totale de
62 km, dont deux dépasseront dix Ki-
lometres, et plusieurs viaducs, dont
un, pres d'Orvieto, atteindra une lon-
gueur de 5.372 metres. Le tracé est
établi pour des vitesses de 250 km/h,
ce qui implique des courbes d'un ray-
on minimum de 2.500 m (comme sur
la nouvelle ligne de Tokaido, au Ja-
pon), des rampes d'un pourcentage
maximum de huit millimétres par me-

PISA

LIVORNO

TIRREHO'—

naissance d'un Tokaido italien:
la "'direttissima,, Rome-Florence

tre et une infrastructure de traverses
en beton supportant des rails de
60 kg au metre.

La ligne sera électrifiée en courant
continu de 3.000 Volts et dotée du
« block automatique ». Des « sauts de
mouton » construits le long du par-
cours permettront a un train roulant
sur la voie existante de passer sur la
« Direttissima » et vice versa.

Sur la « Direttissima » circuleront

des trains classiques de tonnages va-
riables remorqués par des locomo-
tives electriques;

la vitesse maximum

INCIS A

5. GIOVANNI VALDARNDO

N

AREZZO

TERONTOLA

CHIUSI

CITTADEL PIEVE

\

ORVIETO

GROSSETO

SETTE BAGN!

RO MA

TIRREN 0o ==
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vacances ensoleillees a la COTE D'AZUR par
wagon:lits direct - tousles jours Bruxelles-Vintimille

renseignements Agences de voyages WAGONS'LlTs

et location :
autorisee sera de 200 km/h. Celle de estimé a 200 milliards de lire (17.600 Une fois la ligne achevée, le par-
250 km/h ne pourra étre pratiquée millions de F. B.). Les 97 premiers cours Florence - Rome pourra se
que par des rames automotrices élec- Kilometres a reéaliser (Sette Bagni - faire, par rames automotrices, en
triques semblables a celles utilisées Orte, Orvieto - Citta del Pieve, Incisa - 1h30 ou1l1h35a170 km/h de moy-

actue’lement, mais dont la puissance Florence) codteront 9 300 millions de enne. alors qu’il demande trois heu-
sera portee de 900 a 1.500 kilowatts F. B., alors que les 143 km restants res aujourd’hui.
par unité motrice. atteindront un total de 8.270 millions

Le colt de la nouvelle ligne a été de F. B.
m%n

E:3

LE RAIL
pour vos vovaces EN ALLEMAGNE

K ' fl |
n]‘: REPRESENTATION GENERALE POUR LA BELGIQUE
e RUE DU LUXEMBOURG 23 1040 BRUXELLES

f.

» .

Un probléme de peinture vous préoccupe...

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

- s.a. LEVIS n.v. VILVOORDE

16 naissance d’un Tokaido italien
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POLITAINS

E. Graindor

alors l|la deuxieme
guerre mondiale et pour
Londres, de l|'automne

1940 a l'eté 1941, la cure
et tragique épreuve du
« blitz ». Le London Trans-
port ne manqua cependant
pas a son devoir, et permit, au debut
des hostilités, le depart en un temps
record de plus d’'un million de per-
sonnes, enfants pour la plupart. Mé-
me pendant les jours les plus difficiles
des bombardements, meétro, tramways
et autobus ne transporterent jamais
moins de 7,9 millions de voyageurs
par jour. Bon nombre de Londoniens
doivent la vie a leur «tube» qui,
durant chaque nuit, abrita jusqu’'a
160.000 personnes dans ses stations.

Le matériel prototype de 1935

Un oref retour en arriere est ce-
pendant nécessaire. Le vaste plan
d'aménagement que le London Trans-
port établit dés sa création rend ne-
cessaire une augmentation conside-
rable du materiel roulant. La concep-
tion du matériel dit « standard », dont
quelques exemplaires sont encore
livrées en 1934 s’'avere depassee. En
particulier, le compartiment a appa-
reillage des motrices qui réduit le
nombre de places offertes de pres de

Voiture prototype de 1935 avec son avant
profilé - vue prise sur la Piccadilly Line
(photo London Transport Board)

le métro de Londres

le present

moitieé, se révele étre un handicap
sérieux pour la capacité des convois.

Le London Transport se voit donc
obligé de mettre a I'etude des rames
d'un type nouveau, dans lesquelles
I'ensemble des appareillages électri-
ques serait loge sous la caisse. Ces
etudes aboutissent, des 1935, a la
mise en service de quatre trains pro-
totypes de six voitures. lls se com-
posent chacun de trois rames de
deux voitures accouplees en perma-
nence et de 15855 metres de lon-
gueur (soit une longueur de 95,13
metres pour l'ensemble du train). Sur
ces douze rames, neuf presentent un
aspect « aérodynamilque » au demeu-
rant assez surprenant pour un mate-

le meétro de

Londres: 2.-
(suite du n° 119)

riel « meétro », aspect qui sera aban-
donne pour les seéries ultérieures
construites sur le modele classique
des trois dernieres rames prototypes.
Les performances d'accélération et
de freinage sont considérablement
accrues, car la moitié des essieux
sont moteurs. Ajoutons encore que
ces rames sont equipées de |'attelage
automatique Wedglock, et que chaque
train prototype se caracterise par un
type particulier d’équipement élec-
trique. Les essais de ce nouveau
materiel sont effectués sur la Picca-
dilly Line.
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Le matériel de 1938 et 1949

Trois ans plus tard, le London
Transport passe une premiére com-
mande de 1121 voitures réparties
comme suit : 751 motrices (dont 107
sans poste de conduite) a la Metro-
politan Cammell, et 370 remorques a
la Birmingham Railway Carriage and
Wagon Co. On en revient donc a
l'utilisation des remorques. Ce nou-
veau materiel, auquel il faut ajouter
58 remorques construites en 1927 et
reconverties, est mis en service sur
les Northern et Bakerloo Lines (les
quais de cette derniére ont été allon-
gés pour recevoir des trains de sept
voitures).

Ce parc de 1121 voitures est aug-
mente en 1949 de 91 unités compre-
nant 70 motrices sans poste de con-
duite et 21 remorques. De plus, en
1950 et 51, les 18 voitures aerodyna-
miques de 1935 sont transformées en
remorques par les ateliers d'Acton.

Cette importante série de matériel,
dont |la conception et l'aspect exié-
rieur seront repris pour les futurs
« silver trains » du tube permet de re-

18

tirer progressivement du service tout

le matéeriel antérieur aux seéries du
type standard.

Le mateériel a grand gabarit

Presqu'en méme temps que les
lignhes du tube se voient dotées des
rames de 1938, les lignhes a grand
gabarit (dites aussi lignes « de sur-
face ») commencent a étre parcou-
rues par un materiel nouveau, tant
en ce qui concerne |l'aspect extérieur
que par le cote technique et ce, par
rapport au materiel de 1923 (dénom-
me Q23), que complétent de nom-
breuses seéries (successivement Q27,
Q31, Q35). Il s’agit de 287 motrices et
de 283 remorques réparties en deux
categories : 'une notée O ou P, des-
tinée a la Metropolitan Line, |'autre,
notee Q38, destinée a la District Line,
et qui est apte a former des trains
avec les séries « Q» antérieures.
Chaque motrice est équipée de deux
moteurs de 152 CV, et a une loengueur
de 15,853 meétres.

Une dizaine d'années plus tard, en
1949, le London Transport recoit li-
vraison de 143 motrices sans poste
de conduite (série Q47), auxquelles

Matéeriel de la géneration 1938-49 en service
sur la Northern Line
(photo London Transport Board)

est adjointe une premiere tranche de
82 remorques de la série Q38. Ces 82
remorques, converties en motrices,
ne composent des rames de six ou
huit voitures qu'avec les éléments
Q47.

En 1952-53 apparaissent les pre-
miers « silver trains » sur les lignes
a grand gabarit. Ces voitures, four-
nies par la Metropolitan Cammell
offrent, grace a leur construction en
aluminium, une réduction de poids de
plus de cing tonnes par rapport au
matériel acier. A nouveau, une tran-
che de 50 remorques Q38 sont con-
verties en motrices pour accompa-
gner ces éléments dénotés R49. Cette
série est complétée par 13 motrices
sans poste de conduite fournies par
le méme constructeur en 1959 (R59);
sept nouvelles remorques Q38 sont
converties.

Ce matérie!, qui ne peut étre ac-
couplé aux seéries antérieures, roule
normalement en trains de six voitures
auxquelles s'ajoutent aux heures de
pointe deux motrices (dont ['une
sans poste de conduite) pour former
des trains de huit voitures.

le métro de Londres



Rame de la generaton 1938-49 a « Finchley
Road » sur la Bakerloo Line
(photo de | auteur)

Les prolongations de la Central Line

Les travaux d'extension de cette

ligne, egalement prévus au pro-
gramme d’'expansion du London
Transport, avaient debute avant-

guerre, mais durent étre arrétes pen-
dant les hostilités. La paix revenue,
les tunnels existants sont rendus a
leur but initial par les ateliers de
guerre qui les occupaient et ainsi,
les derniers travaux realises, la ligne
atteint successivement Stratford en
1946, Woodford en 1947 et Epping en
1949. Hainault, situé a I'extrémité
d'une boucle est desservi par le sud
en mai 1948, et par le nord en dé-
cembre, alors qu’'a l'autre extrémité
de la ligne, le méme jour, la prolon-
gation vers West Ruislip entre égale-
ment en fonction.

Matériel 1938-49 en version grand gabarit a
« Moorgate » sur la Circle Line
(photo de |'auteur)

le métro de Londres

.

=g o~ Tl e . i e i
# i . Y - .‘:. " i -] "} ¥ '.Iu '
ot HE ‘.'.- d'_\-j ! . = 1
e } Yy * & . i
o S ¥ -’ 2

Les derniéres rames a plates-for-
mes grillagées du Central London
Railway sont retirees du service le
10 juin 1939, et font place a du mate-
riel standard rendu disponible par la
mise en service des rames de 1938
sur les Northern et Bakerloo Lines.
Cette méme ligne, dont les quais ont

eté allongés pour permettre |'utilisa-
tion de trains de huit voitures, profite
encore, au moment de ses prolonge-
ments, de nouveaux transferts de
rames standards, provenant cette fois
des Piccadilly et Bakerloo Lines, car
celles-ci bénéficient de la mise en
service du materiel de 1949.
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La ceinture verte

Londres n'a pas encore termineé sa
croissance, et les vingt-cinqgq ans qui
nous separent de la fin de |la seconde
guerre mondiale ont vu |la population
londonienne grossir a nouveau de
plus d'un million d’habitants, portant
son nombre total a plus de douze
millions.

Le Conseil du Grand Londres, face
a cette croissance peéeriphérique en-
vahissant de facon alarmante Iles
espaces verts et la campagne envi-
ronnante, etablit autour de Londres
une ceinture verte «intouchable ».
Les nouveaux arrivants doivent s'eta-
blir au dela de cette ceinture; dans
cette grande banlieue, ils rencontrent
bon nombre de Londoniens qui fuient
les quartiers trop encombrés ou en-
vahis par les bureaux. Bien qu’un
effort ait etée realise dans le sens de
la décentralisation et que beaucoup
d'administrations publiques ou pri-
vées aient été se metire « au vert »,
offrant des emplois sur place aux
habitants de ces nouvelles banlieues
eloignées, la majorité d’'entre eux
travaille encore dans le centre. Des
trains directs doivent étre mis en ligne
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a leur intention, mais ce trafic con-
cerne plus les chemins de fer que
le metro, exception faite cependant
de la Metropolitan Line.

Le Metropolitan avait, en s’alignant
sur le District, électrifié ses lignes
des 1905. En 1925, les rames eélec-
triques roulaient deja entre Baker
Street et Rickmansworth, mais au
dela, les locomotives a vapeur étaient
toujours sous pression. L'augmenta-
tion du trafic 2 longue distance obli-
gea les dirigeants du London Trans-
port a entreprendre la modernisation
et la refonte totale de Il'exploitation
de cette ligne. Les travaux, menes de
1959 a 1962 comprennent la mise a
quatre voies de Harrow on-the-Hill a
Moor Park, la modernisation de nom-
breuses stations ainsi que de la signha-
lisation, et I'electrification de la ligne
jusqu'a Chesham et Amersham (au
dela de cette gare, I'exploitation est
laissée aux chemins de fer). Le ma-
teriel roulant, composé de rames au-
tomotrices et de rames tractées (ies
locomotives, a vapeur et électriques,
ne seront retirees du service que le
9 septembre 1961), et qui, chose pro-
bablement unique pour un métro,
comprenait deux voitures pullman,
est entierement renouvelé par 464
voitures (séries AB0 et A 62), mises

Rame « Silver train » dans la station « Gun-
nersbury » sur la District Line - on notera
le mariage metro et parking a gauche de la
figure (photo de |'auteur)

en service de 1950 a 1962. Ces voitu-
res, de construction légére en alumi-
nium, circulent perpétuellement en
unités de quatre, deux remorques
encadrees par deux motrices, et
constituent le matériel a grand gaba-
rit le plus moderne du réseau. Le
nouveau service, grace a des liaisons
rapides par trains « non stop », reé-
duit le temps de parcours de Baker
Street a Rickmansworth a une tren-
taine de minutes, ce qui est fort
apprecie des usagers.

Moderniser un métro centenaire

Ce dernier quart de siécie est ega-
lement pour le meétro de Londres
I'occasion de moderniser des instal-
lations qui avaient peine a cacher
leur age. De nombreuses stations
sont progressivement « rhabillees »,
équipées d'éclairage fluorescent, voi-
re complétement remaniées comme
Notting Hill Gate ou plus recemment
Tower Hill (reconstruite plus a |'est
et comprenant une troisieme voie
de rebroussement). Les acces de la
station desservant la gare de Water-
loo sont considerablement ameliores
par l'installation de batteries d'esca-
lators supplémentaires. Les stations
de Turnham Green et de Hammer-
smith recoivent en 1966 et a titre
d'essai un equipement de distribution
et de controle automatique des
tickets : le verso de ceux-ci est re-
couvert d'une pellicule d'oxyde de
fer sur laquelle est inscrite magne-
tiquement la destination, inscription
controlée automatiquement par les
tourniquets tant a l'entrée des sta-

le métro de Londres



Vue intérieure de |'ancienne cabine d'Amer-
sham avec ses leviers Saxby caractéristiques
(photo London Transport Board)
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Vue intérieure de |a nouvelle cabine

d’Amersham, son pupitre de commande

et son tableau lumineux de controle
(photo London Transport Board)
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Rame de quatre voitures de la serie A60/62 en service
sur |la Meétropolitan Line; vue prise dans la station
Rickmansworth

Matériel de l|la serie A60/62 en attente au
déepdot de Neasden
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Sur l|le faisceau de garage du dépot de Neasden,
le matériel « tube » voisine avec |le matériel a grand
gabarit (photo de |'auteur)




tions qu’'a la sortie (ce systeme est
actuellement generalisé sur la Vic-
toria Line). Le traceé des voies entre
les stations de Moorgate et Alders-
gate (station rebaptisée Barbican) est
modifie, et ce, dans le cadre de tra-
vaux densemble pour le réaménage-
ment du quartier.

La signalisation voit son efficacité
ameéliorée par l'installation de pro-
grammes sur bandes perforées qui
commandent automatiquement si-
gnaux et aiguillages. Ce systeme, ex-
perimenté sur la Northern Line, vient
d'étre etendu a la branche ouest des
District et Piccadilly Lines, et s'il
donne definitivement satisfaction, tout
le reseau pourra, dans un proche
avenir, en étre équipé. Le réseau de
distribution d’'energie est de son
céié notoirement ameélioré par la
modernisation de la centrale de Lots
Road et la mise hors service de celle
de Neasden en 1968. Notons enfin
qu'un nombre toujours croissant de
parcs de stationnement sont adjoints
aux stations peéeriphéeriques, afin de
dissuader les automobilistes a péné-
trer avec leur vehicule dans les zones
centrales encombrees (1). Le nombre
de places offertes s'éleve déja a plus
de 11.000.

Les premiers « silver trains »
pour le tube (2)

Le remplacement du matériel stan-
dard devenant necessaire, le London
Transport passe une commande de
trois trains prototypes de sept voitu-
res provenant de la Metropolitan
Cammell, de la Birmingham Railway
Carriage and Wagon Co. et de la
Gloucester Railway Carriage and
Wagon Co.

Ce matériel est directement issu
quant a sa conception des séries de
1938 - 1949, mis a part trois innova-
tions importantes : les caisses sont

(1) Il ne semble pas que ce probleme essen-
tiel retienne toute |'attention des autorites
responsables des transports urbains d'Eu-
rope Occidentale ; on en parle certes,
beaucoup, mais il n'y a, a ce jour, au-
cune solution fouillée et étendue en vue,;
cependant, il s'agit d'un élément essen-
tiel et de premiere grandeur pour que le
transport public puisse s'imposer défini-
tivement. (N.D.L.R.)

(2) Voir «Rail & Traction» numero 66 page 207.

le métro de Londres

La station « Moor Park » sur la Metropolitan Line avant et aprés sa modernisation
(photos London Transport Board)
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Vue des ameénagements intérieurs des voitu-
res de la série A60/62 dont on notera le haut

niveau de confort

Vue du poste de condute d'une voiture de
la serie A60/62
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Poste de lavage automatique au dépét de
Naesden (photos de |'auteur)
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Le matériel de 1958 dit « Silver Train » a la station
« Hammersmith » sur la Piccadilly Line ; voir la des-
cription de ce matériel dans le no 66 de « Rail &

Traction »

- =
-I-:-
P, R
' B %
ek
= BT
& .
e e
o
i
W

L
o

Matériel de 1962 « Silver Train » au terminus
de Ealing de la Central Line

Matériel prototype de 1960 utilisé pour |'etude et la
mise au point de la commande automatique; vue prise
a la téte Nord de la station « Woodford » sur la
Central Line (photos de |'auteur)
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en aluminium non peint (d'ou l'appel-
lation de « silver train » due a l'aspect
exterieur argenté), la suspension est
en caoutchouc et les véhicules sont
eclairés par des tubes fluorescents.
Ces trois trains sont mis a l'essai sur
la Piccadilly Line a partir du 9 sep-
tembre 1957.

En 1958, 76 convois de ce type
sont commandeés a l|la Metropolitan
Cammell, tous destinés a la Picca-
dilly Line, ce qui permet de trans-
ferer tout le matérel antérieur a 1938
a la Central Line. Toutefois, en rai-
son de l'accroissement du trafic de
cette derniere ligne, a partir du
20eme convoi livré, tout le matériel
est destiné a la Central Line. A cet
effet, le London Transport commande
57 motrices supplémentaires sans
poste de conduite, afin de pouvoir
former des trains de huit voitures.

Les prototypes de 1960

Il ne s'agit cependant la que d'une
« demi-mesure ». Des le 9 novembre
1960, douze motrices d'une nouvelle
serie sont livrées au London Trans-
port. Ces nouvelles voitures, aux-
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quelles sont adjoints un nombre équi-
valent de remorques type standard
reconverties, doivent servir de proto-
type au materiel destiné a la Central
Line. Outre qu’extérieurement, ces
nouvelles voitures s’écartent des
series précedentes par leur larges
baies vitrees, elles innovent aussi
sous l'angle technique car pour la
premiere fois, des bogies a deux mo-
teurs sont introduits au métro de
Londres.

Cependant, l'accroissement du tra-
fic sur la Central Line devient tel
que le remplacement total du matériel
s'avere nécessaire dans les plus brefs
delais. Or, les essais du matériel
prototype de 1960 ne peuvent étre
menes a bien dans un temps trop
court, et, d autre part, la reconversion
de remorques standards est colteuse.
Le London Transport est donc
amene a passer a la Birmingham
Railway Carriage and Wagon Co. une
commande de 450 motrices, dont 112
sans poste de conduite (cette com-
mande sera transferée peu de temps
apres a la Metropolitan Cammell), et
a la British Railways Workshops, une
commande de 169 remorques, soit

Vue exterieure de |la cabine de signalisa-
tion d'Amersham sur l|a Metropolitan
Line, avant et aprés les travaux de mo-
dernisation

(photos London Transport Board)

676 voiiures (ce chiffre comprend les
57 motrices deja acquises précéedem-
ment) identiques a quelques détails
pres a celles fournies pour la Picca-
dilly Line trois ans plus tét.

Les «silver trains » de 1958 peu-
vent des lors retourner a la Picca-
dilly Line, opération achevée le 17
mai 1964. Un mois plus tard, les der-
nieres motrices standards sont re-
tirees du service de cette méme ligne.
Il ne reste a I'"heure actuelle que que!-
ques remorques de cette série en
service; quelques trains, rachetés
par les British Railways en mars 1967,
circulent actuellement entre Ryde et
Shanklin, dans l'ile de Wight.

(A suivre)

le meétro de Londres



Allemagne

Berlin

Dans les motrices de tramways et
des lignes de trafic urbain rapide, on
utilise, depuis quelques années de¢ja,
des convertisseurs statiques pour
I'alimentation automatique, stabilisée
et separee, des batteries, des circuits
d'eclairage et des circuits auxiliaires.
Un convertisseur statique a thyristors
Siemens est maintenant en service
regulier sur une motrice du metro-
politain de Berlin.

Les convertisseurs statiques sur
motrices de metro sont soumis a de
brusques variations de tension a la
ligne de contact, a des surtensions
importantes atteignant le double de
la tension nominale ainsi qu'a des
grandes baisses de tension. De plus,
le convertisseur statique est soumis
regulierement — lors de chaque frei-
nage — par suite du freinage sur re-
sistances a excitation séparée — a
des a-coups de charge qui atteignent
le double de la charge nominale.

Etant donné que de prime abord,
une solution électronique offre des
avantages certains pour ce genre de
probleme, Siemens a mis au point
pour le métro des convertisseurs sta-
tiques a thyristors de grande puis-
sance pouvant fournir jusgu’'a 25 kW.
A partir de la tension de la ligne de
contact de 750 V (pour laquelle on
admet, se!on les prescriptions VDE
0115, des variations de tension de +20
a — 30 %o de la tension nominale, ces
convertisseurs fournissent une ou
plusieiurs tensions de bord, électri-
quement separees de la tension de
ligne, reglables en amplitude par
exemple entre 10 et 40 V ou 24 et
30 V. lls remplacent les groupes
convertisseurs tournants usue:s avec
leur regulateur et offrent cde neis
avantages du fait de l'absence d'usu-
re, du faibie entretien nécessaire et
d'un meilleur rendement.

Le convertisseur statique fonc-
tionne suivant le principe du « chop-

transports urbains

per » avec transformateur en amont
pour la seéparation galvanique des
tensions d'entrée et de sortie. Les
choppers sont des appareils de com-
mutation statique rapide permettant
de regler, de facon continue et sans
pertes, la valeur moyenne de la ten-
sion ou du courant continu en modi-
flant le rapport des durées de mise
sous tension et de mise hors tension.
Le montage utilisé exige moins d’'élé-
ments semi-conducteurs que les
montages en onduleur. Ce montage
ne craint pas les absences de tension
de courte durée du coté entrée telles
que celles qui se présentent, par
exemple, lors des mouvements de
I'appareil de prise de courant.

Grace au choix d'une fréquence de
commutation e'evee au chopper, on
obtient, avec un petit nombre d’'élé-
ments de lissage, une faible ondula-
tion residuelle de la tension batterie.
Le courant et la tension de sortie sont
reglés suivant une caractéristique Ul,
c'est-a-dire qu'en cas de batterie
vide, le convertisseur statique fonc-
tionne avec le courant de charge
maximal jusqu'a ce que la tension
batterie atteigne la valeur prescrite.
Ensuite le convertisseur statique
maintient la tension batterie a une va-
leur constante, méme entre — 30 °C
et +40 °C, grace a une compensa-
tion de tempeérature. Le courant de
sortie du convertisseur statique est
fonction de |a puissance nécessaire
aux recepteurs raccordés et de |'état
de charge de la batterie. Grace a une
limitation de courant, il est possible
de regler le courant de chaque sortie
a la valeur maximale admissible ou a
une valeur désirée. En outre, le cou-
rant de charge proprement dit peut
étre limité pour les batteries exis-
tantes de capacité relativement faible
et ainsi, les batteries sont protegees
contre une charge par un courant
trop éleve.

Mannheim

Le ministre de l'Intérieur de [|'Etat
de Bade-Wurtemberg a récemment
annonceé que les travaux de construc-

breoves nouvelles

tion d'un réseau S-Bahn centre
autour de Mannheim pourraient vrai-
semblablement commencer cette an-
nee. Les investissements correspon-
dants sont estimés a 158 millions
de DM.

Argentine

Buenos Aires

Deux prolongements du réseau me-
tropolitain de Buenos Aires — longs
chacun de 4 km — vont étre cons-
truits prochainement.

Canada

Montreal

Depuis le 1¢" janvier 1970, la Com-
mission de Transport de Montréal,
qui avait éte créée en 1950 pour
exploiter les transports en commun
de la metropole québécoise, a recu
une nouvelle appellation: Commis-
sion de Transport de la Communauté
Urbaine de Montréal. M, Lucien L’'Al-
lier, president et directeur général de
I'ex-C.T.M., conserve les mémes fonc-
tions dans cette nouvelle entreprise
qui desservira une zone plus éten-
due, comprenant toute |'ile de Mont-
real, I'lle Bizard et une partie de la
ville de Longueuil, sur la rive sud du
Saint-Laurent. Du fait de I'extension
de sa zone d’action, la C.T.C.UM.
devra proceder au rachat de toutes
les entreprises qui exploitaient jus-
qu'alors des lignes d'autobus sur le
territoire des communes nouvelle-
ment incorporées.

Espagne

Barcelone

Le premier troncon d'une quatrieme
ligne de meétro a été ouvert a l'ex-
ploitation le 3 novembre 1969. Entie-
rement en tunnel, d'une longueur de
46 km, il relie San Ramon a la péri-
phérie ouest, jusqu’'a la Rambla de
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Cataluna, en plein centre de la ville
et comporte sept stations. Par la
suite, il sera prolonge de deux sta-
tions jusqu’'a Sagrada Familia, pour
former une ligne qui traversera la
capitale catalane d'est en ouest, en
passant par les gares ferroviaires de
Sans et de Sagrera.

France

Paris

La realisation du tron¢on central
Auber-Nation du meétro express regio-
nal — en cours de construction a
l'est et a I'ouest — sera entreprise
au ViIeme Plan et, si tout va bien, son
achévement pourrait intervenir en
1977.

De Paris a Orly la ligne n° § du
metro sera prolongée; mais cette
operation ne sera guere terminee
avant 1977 ou 1978. En attendant, le
prolongement jusqu’a Orly de la ligne
S.N.C.F. de |la gare d'Orsay qui abou-
tit actuellement a la station « Pont de
Rungis » pourrait étre rapidement
décidé et realisé en moins de trois
ans.

Lille

Les grandes lignes d'un avant-pro-
jet de métro urbain et suburbain ont
éeté étudiées par la Chambre de com-
merce de Lille-Roubaix-Tourcoing au
cours de 1969.

Aux termes de cet avant-projet,
trois lignes seraient construites, tota-
lisant 50 kilomeétres, partie en surface,
partie en souterrain.

Le cout des travaux, selon cet
avant-projet, serait de 480 millions de
francs francais.

Grande-Bretagne

Londres

Le Gouvernement britannique a
renouvelé son accord en faveur d'une
extension de la ligne de métro de
Piccadilly pour assurer la jonction
entre le centre de Londres et |'aéro-
port d'Heathrow. Cette extension se
ferait a l'ouest de la station exis-
tante de « Hounslow West » et la
nouvelle ligne serait établie en tran-
chée couverte, puis en surface et de
nouveau en tranchée couverte jusqu’'a
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la station de « Hatton Cross », de la
en souterrain sous les pistes de
I'aéroport jusqu’'a la gare terminus

de « Heathrow Central ». Des |'auto-
risation du Conseil du Grand Lon-
dres, les travaux pourraient com-

mencer entre « Hounslow West » et
« Hatton Cross », avec achevement
prévu pour 1974. Les travaux concer-
nant la section finale ne seraient en-
trepris qu'apres accord avec la direc-
tion des aeroports.

D'autre part, la Compagnie des
transports londoniens a vu, en 1969,
diminuer de 8,2 ° le nombre des
passagers des bus par rapport a 1968,
mais augmenter de 3,2 % celui du
meétro. Lorsque l|la circulation de sur-
face est perturbée, une partie de la
clientéle des bus préfére aller a pied
qu’attendre. Le parcours moyen des
passagers est de 2,2 unités pour les
bus, de 4,7 unités pour le métro.

Enfin, le 30 juillet 1970, il y a eu
soixante-dix ans que fut ouvert au
public de « tube a deux pences »,
aujourd’hui section du métro Central
de Londres entre Bank et Sheperds
Bush (5,75 miles, 13 stations). Le jour
d'ouverture, on denombra 84.000 pas-
sagers. Mais le record de trafic de
I'année 1900 fut atteint au moment de
la guerre des Boers : 250.000 volon-
taires transportés en une journee.
Aujourd’hui, le « Twopence Tube »
fait partie intégrante de la ligne du
Central, qui s’étend sur 51 miles et
dessert 52 stations.

Hongrie

Budapest

L'inauguration de la nouvelle ligne
du meétro de la capitale hongroise a
eu lieu le 3 avril 1970 en présence de
nombreuses personnalités officielles.

En direction Est-Ouest, cette ligne,
longue de 6,5 km, comporte 7 stations
dont 2, situées a l'extrémité Est, sont
établies en surface. Le terminus
Ouest est situé au cceur de la ville,
sous la Deak Ter, ou la corres-
pondance est assurée avec la pre-
miere ligne de metro. dont la mise en
service remonte a 1896 (cette ligne
ancienne, a faible profondeur, a 4 km
de longueur, avec 11 stations, et est
exploitée avec des voitures du type
tramway alimentées par caténaire.

Dans sa majeure partie, la nouvelle
ligne est constituée par deux tunnels
a voie unique, jumelés, implantés a
20 m au-dessous du niveau du sol.
Les stations, a quai central, ont 120 m
de longueur. Les trains composés ac-
tellement de 3 ou 4 motrices, circu-
lent avec un intervalle de 2 min. 30 s.,
a la vitesse maximale de 70 km/h.
Leur vitesse commerciale est d'envi-
ron 35 km/h. Le matériel est analogue
a celui qui est utilisé sur les réseaux
sovietiques et a été construit a Lenin-
grad.

En 1973, cette ligne sera prolongée
de 3 km, en passant sous le Danube,
jusqu’a la gare du Sud, située sur la
rive droite du fleuve. De plus, une
nouvelle ligne nord-sud, de 16 km de
longueur, devrait étre mise en chan-
tier avant la fin de l'année.

Inde

Calcutta

Un credit de 440 millions de rou-
pies a eté accordé par le gouverne-
ment pour |'etude d'un reseau express
a Calcutia; par ailleurs 300 millions
de roupies sont destinés a |'etude du
projet d'un chemin de fer circulaire
concernant également Calcutta.

Suéde

Stockholm

Siemens AG a recu un complement
de commande relatif a I'equipement
partiel de deux nouvelles sous-sta-
tions destinées a I'alimentation en
courant du métro de Stockholm. Un
redresseur d’alimentation au silicium
d’'une puissance de 8 MW et dune
intensité nominale de 9.750 A sera
disposé dans chaque sous-station.
Ainsi, le métro de Stockholm posse-
dera, pour l'alimentation en courant
de ses veéhicules, les redresseurs
d’alimentation les plus puissants du
monde.

Goteborg

Une premiere ligne de tramway ra-
pide de 9 km reliant la gare principale
a Hjallbo a été inaugurée le 1¢" de-
cembre 1969; elle sera, dans |'avenir,
prolongée vers Angered.

transports urbains
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Automotrices a grande vitesse

® La D.B. compte utiliser les proto-
types C.C. 103 (ex. E. 03) et la série
en construction, dont on attend les
trente premieres, des cette année, sur
les sections a 200 km/h. En particu-
lier des trains tels le « Blauer En-
zian » seront autorises, en dehors de
la section Munich-Augsburg, a prati-
quer le 200 km/h entre Augsburg et
Donauworth, ainsi qu’entre Hanovre
et Uelzen. D’autres sections sont ega-
lement envisagées ultérieurement. Ce-
pendant, concevant clairement les li-
mites atteintes a ces vitesses en
rames remorquées par locomotives
lourdes, tant en action sur la voie
que par le nombre Ilimité d’'essieux
moteurs et freinant électriquement, la
D.B. a mis a I'etude une rame proto-
type d’automotrice electrique préevue
pour 250-300 km/h.

Cette rame comportera, pour l'ins-
tant, quatre veéhicules tous moteurs
de construction trés aérodynamique
et trés legére, en alliages d’'alumi-
nium. La puissance motrice continue
sera de 'ordre de 3.700 kW (5.000 ch).
Trois rames prototypes seront com-
mandées, les véhicules extrémes avec
le numéro de type 403 et les inter-
médiaires motorisés 404.

La motorisation, analogue a celle
des rames « S-Bahn » E.T. 420, sera
composee de moteurs a courant re-
dressé depuis le 15 kV-16 2/3 Hz de
la caténaire.

Bien entendu, ces rames seronrt
equipées d'une climatisation comple-
te, de la commande et conduite auto-
matique de traction et freinage
(A.F.B.), des diverses installations de
liaison train-voie, par circuits conti-
nus (L.Z.B.) et ponctuels (Indusi). de
la veille automatique au temps (Sifa)
et des liaisons radio avec le sol. Il
n'est pas encore annoncé de date de
mise en service, mais il semble que
1972 ne soit pas exclu.

dernieres nouvelles

Attelage automatique

® /reize locomotives de la DB vont
étre equipées de ['attelage automati-
que afin de poursuivre les essais en-
trepris avec ce type d'equipement. |l
s'agit de 7 locomotives électriques et
de 6 locomotives diesel de types dif-
ferents (locomotives de vitesse, a mar-
chandises, de manceuvre).

* d ustralie

Extension de la voie normale

® C'est le 23 février que le premier
train circulant sur voie a ecartement
standard (1.435 m) a été mis en ser-
vice sur la ligne transaustralienne
Sydney-Perth.

Depuis le 2 mars, un service régu-
lier a eté instauré entre ces deux
villes reliees ainsi en 65 heures. Si-
gnalons que le trajet est long de
2.461 miles (3.962 km), soit plus de
quatre fois la distance separant, par
la voie ferrée, Hambourg de Zurich.

* %e/gique

Trafic

® Pour le trafic des marchandises,
la SNCB a enregistré en 1969 une
augmentation de 13 °/o de tonnes ki-
lométriques, atteignant ainsi les pres-
tations de trafic les plus élevées de-
puis la fin de la guerre. Le recul en-
registré pendant des années dans les
transports de voyageurs a été enrayé
grace a une augmentation sensible
du trafic international.

Transcontainers

® Les transcontainers gagnent une
part toujours plus importante du sec-
teur des marchandises de |la SNCB
qui en a acheminé 75.000 en 1969.
Ils ont transité en majorité par le port
de Zeebrugge ou le rail a contribué
dans une proportion de 95 %o a I'en-
semble du trafic des transcontainers.
A Anvers, ce taux n’'est que de 20 %o

a cause de la forte concurrence rou-
tiere et de nombreux envois destinés
a cette localitée. Pour l'instant, la
SNCB a /'intention d’équiper égale-
ment quatre gares terminales inter-

nes : Liege, Bruxelles Charleroi et
Courtrali.

* 6 shagne
Locomotive diesel rapide

® Les chemins de fer espagnols
(RENFE) vont mettre prochainement
en service, en trafic TEE (Talgo), une
locomotive diesel a transmission hy-
draulique d'une puissance de 3.000
chevaux, susceptible de remorquer
15 vehicules type « Talgo » a 180
km/h en palier et de circuler sur les
voies a ecartement standard ou écar-
tement espagnol.

x 3
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Voitures « Gril-Express »,
restaurants a libre-service

® Deux prototypes de voitures-res-
taurants libre-service assurent actuel-
lement la restauration des trains 11/14
Paris-Strasbourg et 757/752 Paris-
Nantes a la satisfaction de la clien-
tele. Cette formule de restauration
offre aux voyageurs, a des prix mo-
deres, le choix entre plusieurs plats
chauds (grillades ou plats cuisines)
ainsi qu'une grande variété de hors-
d'ceuvre, fromages et desserts, sans
qu’aucun menu minimum leur Soit
imposé (dépense moyenne de 13 F).

Pour developper cette nouvelle for-
mule de restauration — a laquelle,
selon un récent sondage d'opinion,
57 °/o des voyageurs sont favorables
— Jla S.N.C.F. a passe commande de
40 voitures dont les premieres vien-
nent d'étre livrées : les livraisons se
poursuivront jusqu’au debut de 1971.
Une seconde commande de méme
importance sera faite dans un avenir
proche.

Ces nouvelles voitures sont de cou-
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leur rouge a la partie inférieure, gris
inoxydable a la partie supérieure et
comportent sur chaque face un mo-
nogramme jaune-orange « G.E. », ini-
tiales de Gril-Express : nom des nou-
velles voitures-restaurants libre-servi-
ce. Elles peuvent circuler a 160 km/h,
et comprenant essentiellement : une
salle a manger dont la capacité est
de 40 places, une salle de distribu-
tion avec caféteria, une cuisine et des
locaux annexes pour |es équipements
techniques et le personnel. La salle
a manger comporte 10 tables a 4 pla-
ces, transformables en tables a 2 pla-
.ces; ces tables peuvent s'effacer con-
tee la cloison pour permettre de trans-
former la voiture en dancing.

Ces voitures ont une totale auto-
nomie de fonctionnement, l'énergie
electrique nécessaire leur étant four-
nie par un groupe é¢€lectrogene de
68 kW indépendant de [l'énergie de
traction. Chacune est dotée d’'une ins-
tallation de sonorisation qui permet
de recevoir les annonces diffusées
dans l'ensemble du train et de diffu-
ser des annonces ou des program-
mes musicaux limités a la voiture.

Les voitures « gril-express » sont
normalement incorporées au milieu
des trains et le voyageur peut y ac-
ceder aussi facilement par l'une ou
I'autre extrémité. Il doit étre porteur
d'un ticket d’acceés (distribué sur le
quai ou dans son compartiment) qui
precise I'heure a laquelle il doit se
presenter. Sur l'invitation de I'hbtesse,
le consommateur prend connaissance
du choix qui lui est proposé et qui
se trouve affiché avec les tarifs, puis
i compose son menu. Il peut prendre
egalement un apéritif, un digestif,
des cigarettes, etc. Il regle enfin
I"addition contre remise d’'un ticket
déelivré par la caisse enregistreuse,
puis il prend place dans la salle de
restaurant. Le repas terminé, s’il dé-
sire un cafe, il se sert lui-méme au
bar « caféteria » contre la somme for-
faitaire de 1 F quelle que soit la
quantité du café consommeé.

Les premieres voitures <« gril-ex-
press » ont été incorporées depuis le
20 avril sur la ligne Paris-Luxembourg,
via Charleville-Méziéres aux trains 229
(dep. 8 h 15) et 230 (dép. 17 h 28),
et sur la ligne Paris-Béale aux trains
43 (dep. 8 h 30) et 44 (dép. 15 h 38).
Les voitures qui seront livrees par la

30

suite seront affectees successivement
aux lignes Paris-Lille, Paris-Clermont-
Ferrand, Paris-Strasbourg, Paris-Mar-
seille, Paris-Bruxelles, Paris-Dunker-
que, Paris-Brest, Paris-Nantes, Paris-
St-Gervais, Paris-Narbonne, Paris-Tou-
louse. D’ici un an toutes les radiales
importantes seront dotécs de ce nou-
veau type de restauration.

Nouvelles voitures a voyageurs

® La S.N.C.F. vient de recevoir les

premieres unitées de 90 voitures nou-

velles dont la livraison s'étendra jus-
qu’au 1¢ trimestre 1971, elles entre-
ront en service commercial des le

31 mai prochain sur le train « I'Eten-

dard » Paris-Bordeaux.

Aptes a circuler a 200 km/h, ces
voitures offrent un aménagement in-
terieur et un confort identiques a
ceux des voitures en acier inoxydable
de /la S.N.C.F. équipant les Trans-
Europ-Express « Mistral » et « Lyon-
nais », Elles sont notamment eéqui-
pées du conditionnement d’air auto-
matique, d’'une sonorisation, de sto-
res a lamelles commandés électri-
quement par le voyageur, de portes
coulissantes d’'intercirculation a ou-
verture automatique, de portieres ex-
terieures bloquées automatiquement
pendant la marche et dont I'ouverture
assistéee par simple action sur la poi-
gnée devient possible dés que la vi-
tesse est inférieure a 5 km/h.

Ces voitures se distinguent
voitures classiques par :

— leur forme inusitée, conséquence
de ['affinement de |la partie supe-
rieure de |la caisse, affinement des-
tine a permettre ultéerieurement
I'installation d’'un dispositif d’in-
clinaison automatique dans Jles
courbes, de fagcon a ce que ces
voitures puissent Jles franchir a
des vitesses supérieures a celles
qui sont autorisées actuellement,

— leurs couleurs, gris et rouge, dis-
posées en larges bandeaux, souli-
gnés d’'orangé, s’harmonisent aux
teintes des locomotives électriques
de la série CC 6 500 de 8.000 Ch,
derniéres nées de la S.N.C.F., qui
seront chargées de les remorquer.
Cinqg versions de ces voitures sont
realisees :

— des voitures a couioir latéral de
8 compartiments de six sieges a
dossier inclinable,

des

— des voitures a couloir central of-
frant 46 sieges a 4 positions ou
les voyageurs pourront se restau-
rer a leur place,

— des voitures-bars,

— des voitures-restaurants,

— des voitures-fourgons qui compor-
tent un groupe generateur produi-
sant I'énergie nécessaire aux équi-
pements de la rame.

Aprés « ['Etendard » et au fur et
a mesure de leur livraison, ces voitu-
res equiperont les trains « Capitole »
Paris-Toulouse a partir de la fin sep-
tembre 1970, et un train Paris-Mar-
seille, qui devrait étre mis en service
en fevrier 1971.

* 17{(1/[9

Mise a double voie

® Les travaux concernant la mise a
double voie du trongon Eccellente-
Rosarno, sur la ligne Battipaglia-Reg-
gio de Calabria, seront termineés dans
le courant de I'annee 1970.

Parc

® En 1970, le parc du matériel rou-

lant a ete augmenté de :

— 30 locomotives electriques E444

— 9 Jocomotives diesel en ligne

— 50 locomotives de manceuvre (élec-
triques et diesel)

— 2 rames automotrices suburbaines

— 50 autoralls

— 300 voitures

— 20 fourgons postaux

— 20 fourgons a bagages

— 2.200 wagons.

* (7{1/)0;1

Tunnel sous-marin

® En aodat 1970, on a commencé a
percer un tunnel ferroviaire entre l'ile
centrale japonaise de Honshu et celle
de Kyushu, sous le détroit de Kan-
mon. Ce tunnel est destiné a la nou-
velle ligne de San-Yo, prolongement
en cours de construction de l'actuelle
nouvelle ligne de Tokaido, qui unira
Shin-Osaka a Hakodate, dans l'ile de
Kyushu. Le nouveau tunnel, qui de-
vrait étre terminé en 1974, atteindra
18,6 km (dont 900 m sous la mer); par

dernieres nouvelles



sa longueur, il se situera immédiate-
ment derriere le tunnel italo-suisse du
Simplon.

*x C‘Suéa/@

Locomotives a thyristors

® A /a suite de la premiére série des
vingt locomotives B.B. a thyristors de
la série RC 1, les chemins de fer
suédois S.J. vont faire construire
quarante autres locomotives de type
Rc 2. Les vingt premiéres comman-
dées seront trés voisines des RC 1,
apres amélioration pour éviter les
harmoniques, et I'on sait que les en-
gins ont été pourvus de 600 KVAR
de capacités pour réduire les inter-
ferences. Pour les vingt suivantes, il
est envisage un nouveau schéma ou
les thyristors seraient utilisés davan-
tage en intercrans, avec moins de
risques d’harmoniques, et les filtres
serviraient a la fois pour réduire les
interférences et améliorer le facteur
de puissance. Les S.J. poursuivent
donc leurs essais dans cette voie, et
indiquent par cette persévérance, que
les avantages valent bien quelques
inconvenients.

* C‘) ULSSe

Nouvelles locomotives
pour le Gothard

® Les CFF ont passé commande de
4 locomotives prototypes d'une série
nouvelle : Re 6/6. Ces machines sont
destinées a la ligne du Gothard et
pourront remorquer, a 80 km/h, des
charges de 800 t en rampe de 26 %eo.
Elles sont équipées de 3 bogies a
2 essieux, de 6 moteurs de traction
et leur puissance unihoraire a |la
jante atteindra 7.600 kW (10.600 ch)
a 106 km/h. Leur vitesse maximale,
en plaine, sera de 140 km/h.

De jolis chiffres

® En 10 ans (1960-1969), le tonnage
total brut marchandises ayant em-
prunte le tunnel du Simplon a aug-
menté de prés de 50 °/o (17.616.000 t
en 1960 - 25.625.000 t en 1969). Quant
au tonnage brut ayant transité par le
tunnel du Gothard, il a augmenté de

derniéres nouvelles

prés de 30 °/o (6.050.000 t en 1960 -
7.782.000 t en 1969).

Un nouveau tunnel alpin ?

® Une commission désignée par le
Conseil tédéral suisse vient de recom-
mander le percement d’'une nouvelle
galerie ferroviaire au Saint-Gothard,
sur une distance de 45 km entre Erst-
feld et Biasca. Ce tunnel de base,
dont le projet va étre prochainement
discuté par le gouvernement et le par-
lement suisses, aurait de multiples
avantages. En effet, situé a quelque
quatre cents metres d’altitude (le point
culminant de la ligne actuelle est a
plus de 1.100 m), il réduirait d’envi-
ron trente kilometres la distance pré-
citée, dispenserait les lourds convois
de monter et de descendre sur de
longues déclivites de 27 %e, permet-
trait donc une charge plus grande,
sinon double, des trains et une forte
augmentation des vitesses. L'exploita-
tion de la ligne du Saint-Gothard s’en
trouverait plus économique et plus
rationnelle. On gagnerait, enfin, a peu
pres une heure sur le trajet.

Il n'est peut-étre pas sans intérét
de preciser que le trafic de la ligne
du Saint-Gothard, qui atteignait les
chiffres de 250.000 voyageurs et de
300.000 tonnes de marchandises en
1883, premiere année complete d’'ex-
ploitation, représente de nos jours
/ millions de voyageurs et 9,5 millions
de tonnes de marchandises par an.
La réalisation du projet, sur une des
grandes arteres europeennes, serait
benefique pour les échanges entre
le nord et le sud du continent.

* WA
Rame électrique a 200 km/h

® Un train électrique et aérodynami-
que de 12 voitures, destiné au trans-
port des passagers, est en construc-
tion a Riga; il pourra rouler a |la
vitesse de 200 km/h. Entiérement cli-
matisé, il pcurra étre utilisé dans
toutes les régions de I'U.R.S.S. Il sera
equipé de trois types de freins : élec-
trique, a disque, magneéetique. Ce sys-
teme de freinage permettra 'arrét sur
une distance de 1,600 km. Il compor-
tera un systeme de contrdéle entiére-
ment automatique et le conducteur

de la locomotive n'aura qu'a surveil-
ler les opérations et les instruments.

Nouvelle locomotive élec-
trique pour voie étroite

® Une nouvelle locomotive électrique
a courant continu (K2K), destinée a
la ligne électrifiée, a voie étroite,
Bormoz-Bakuriani, au Caucase, a été
mise au point par I'entreprise de cons-
truction de locomotives de Dubnica
(C.S.S.R.).

Ecartement : 900 mm; tare: 64 t;
tension au fil de contact: 1.500 V;
puissance unihoraire : 500 kW; rayon
minimal d’inscription en courbe: 50 m;
effort de traction en régime uniho-
raire : 9,8 t; disposition des essieux :
B.B.

Les deux essieux de chaque bogie
sont entrainés par un moteur de trac-
tion quadripolaire, suspendu par le
nez. Ces moteurs peuvent étre cou-
ples en série et en paralléle et, en
outre, ils permettent d’assurer un frei-
nage e€lectrodynamique. Les organes
de choc et de traction de la locomo-
tive, specialement congus, sont dotés
d’'une suspension en caoutchouc. La
cabine de conduite, montée en posi-
tion centrale, est pourvue de deux
pantographes. Enfin, le systeme de
freinage est des plus classiques.

* (“k_z/j ougos/cwie

Nouvelle ligne

® Le 29 novembre 1969, un trongon
de ligne nouvelle, long de pres de
44 km, a été mis en service en You-
goslavie entre les localitées de Gosti-
var et Kicevo. Ce trongon sera incor-
poré dans l'avenir a la nouvelle ligne
Skopje-Ohrid (Macédoine) qui rem-
placera un chemin de fer a voie de
0,60 m — seul de cet écartement en
Yougoslavie — fermé au trafic depuis
cing ans.

Sur les 44 km mis en service, on
en compte pres du quart (9.258 m) en
13 tunnels dont le plus long, a Buko-
vik, mesure 7.047 m. On dénombre
egalement 16 ponts importants dont
le viaduc de Srbinovo avec 312 m de
portée et une hauteur de 56 m; 7 ga-
res sont reparties sur la nouvelle
ligne.
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L'Union Internationale des Transports Publics a édité
une importante bibliographie sur les chemins de fer me-
tropolitains de tous les pays, qu’ils soient en projet, en
construction ou en exploitation.

Ce travail a été concu pour donner rapidement une
serie de renseignements bibliographiques précis sur les
etudes qui ont été reéalisées dans le cadre des techni-
ques nouvelles de construction et des nouvelles métho-
des d’'exploitation.

En plus des articles de fonds sur les métropolitains,
ceite bibliographie donne de nombreuses indications sur
la litterature technique décrivant des éléments particu-
lieurs, comme la construction des tunnels, la perception
automatique, l'electronique, le matériel roulant, la signa-
lisation, la sécurité, le bruit, le lavage des voitures, le
systeme « park and ride », les escaliers roulants, etc. etc.

Tous les livres...

se trouvent toujours a la

U.I.T.P.

Cette bibliographie est recommandée pour tous les
reseaux, qu’ils exploitent des métros ou non, ou qu'ils
aient l'intention d’'en exploiter dans I|'avenir; de méme,
tout speécialiste qui désire disposer d'un outil efficace a
interét a se procurer cet ouvrage.

Ouvrage relié sous couverture carton 21,5x27 cm —
200 pages.

HFG

En trois langues (allemand, anglais et francais)
FB 1000,—

Cette bibliographe n’est pas en vente a I'A.R.B.A.C.
mais peut étre acquise a I'Union Internationale des Trans-
ports Publics, 19, avenue de I'Uruguay, B-1050 a Bruxelles.

LIBRAIRIE MINERVE

G. DESBARAX
tous les ouvrages et revues techniques

correspondants dans le monde entier
vente par correspondance
abonnements divers

Rue Willems 7 1040 BRUXELLES
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Si vous envisagez
des solutions d’avenir:
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. gestion intégrée, banque de donnees, docu-
mentation automatique, etc...

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

Nos nombreuses installations temoignent
de notre expérience dans tous les domaines
qui vous préoccupent et quelle que soit la
technique envisagée : Batch processing,
téléprocessing, ou time-sharing.

Informatique
SIEMENS SYSTEME 4004

Departement Informatique

Chaussée de Charlero
1060 BRUXELLES O ' 1©

Tel. 38.60.80

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

Quant au « service », nous le piacons au
méme 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.

" Pourquoi ne pas vous adresser

directement a Siemens ?



LE TRANSCONTAINER

le container a I'échelle du wagon,
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