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LES CHEMINS DE FER & LA CYBERNETIQUE

d’aprés « LES DERNIERES NOUVELLES
FERROVIAIRES », C.ILP.C.E, - U.l..C

N peu partout dans le monde, les chemins de fer se préoccupent
de cybernétique. La mise en service de calculatrices électroniques

leur a permis de mettre & prof.t |'expérience prolongée qu'ils

avaient acquise de ['utilisation de machines & carfes perforées.
C'est donc tout naturellement dans le domaine de la gestion
(contrdle des recettes, statistiques, traitement ou salaire du per-
sonnel, etc.) que la cybernétique a connu ses premiéres applications

dans |a domaine ferroviaire.

Par contre, on constate que les études et les réalisations concernant
I'application de la cybernétique aux problémes techniques et plus parti-
culiérement & ceux relatifs & I'exploitation (établissement des graphiques
de marche des trains, répartition des wagons, régulation du mouvement,
e‘c.) ne sont pas trés nombreuses et ne sont certainement pas généralisées

dans ['ensemble des réseaux.

Or, il est incontestable que le chemin de fer est le moyen de transport
qui peut le plus tirer parti de I'automation et de la cybernétique et ce,

pour des raisons & la fois techniques et économiques.

Le volume des transports & effectuer et I'ampleur des moyens & mettre
en ceuvre pour les réal'ser au sein de chaque Administration justifient,
en effet, largement la mise en ceuvre des méthodes modernes de calcul

et de recherche.

Il ne faut pas perdre de vie que les problémes a résoudre par la
cybernétique dans le domaine de ['exploitation ferroviaire doivent étre
examinés dans leur ensemble si l'on veut bénéficier intégralement des
progrés permis par les moyens de la technique la plus moderne. Or, les
réalisations, les moyens, [l'organ’sation et les idées en ce domaine
évoluent et se développent trés vite. Il est donc particuliérement
intéressant de confronter les idées et les réalisations des différentes

Administrations de chemins de fer.

C'est pour ces raisons que, sous l'impulsion de son président, M.
Gschwind, président de la direction générale des CFF, et de son
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secrétaire général, M. Armand, I'Union Internationale des Chemins de
fer a organisé du 4 au 13 novembre 1963 un symposium internationa!

sur « I'emploi de la cybernétique dans les chem'ns de fer ».

% ¥ %k

Prés de 400 délégués représentant les Administrations de chemins de
fer de 25 pays, 10 organisations internationales, 40 organisations scien-

tifiques et une centaine d'entreprises industrielles, ont participé a ce

symposium dont les objectifs principaux pouvaient se résumer comme

suit :

échanger des informations sur les études faites et sur les réalisations

en cours dans le domaine de I'emploi de la cybernétique ;

indiquer les études théoriques et pratiques vers lesque!les il con-
viendrait de s'orienter pour accélérer les progrés possibles vers une
automatisation de plus en plus poussée des chemins de fer;

préciser I'organisation et les formes d'une collaboration future étroitfe

dans ce domaine.

Les problémes & étudier ont été partagés entre cing sections. Il est
résulté des débats que la cybernétique est importante pour le dévelop-
pement des chemins de fer, dont elle est appelée a modifier profon-

dément la structure.

Elle doit étre un instrument d'ordre dans ['encombrement qui se
manifeste de toute part. Mais, si l'on n'y veille, elle peut conduire
elle-méme & un encombrement, celui des cerveaux, par la masse des
informations et des problémes théoriques qui apparaitront, d'ou la
nécessité d'un choix. Comme I'a parfaitement précisé M. L. Armand,
secrétaire général de I'U.I.C., il ne faut pas que l'on reprouve et
réorganise tout, mais il faut que chacun apporte sa part a la cyber-

nétique, en prenant soin de laisser @ I'homme un rdle essentiel.

C'est dans cet esprit que le symposium a tiré ses conclusions dont

ressortent :

— la nécessité d'une coopération efficace et d'une terminologie unifice
pour définir les concepts qui interviennent dans les problemes d'emploi

de la cybernétique dans les chemins de fer;

la nécessité d'élargir le champ de la recherche sur |'application de
la cybernétique aux chemins de fer par la création éventuelle d'or-
ganismes ad hoc au sein des associations nationales de chemins de
fer et |'examen de la forme et de [l'organisation a donner a la
coopération future entre les Administrations de chemins de fer, leurs

Associations et les Organisations internat.onales intéressees ;



Les exposés d'auteurs et les i

communications les plus impor- BULLETIN MENSUEL

tantes, ainsi que les comptes- DE L'ASSOCIATION INTERNATIONALE
DU CONGRES DES CHEMINS DE FER

rendus de discussions sont pu-
blies, sous [|'égide de ['Union B

Internationale des Chemins de

Fer et de ['Association Inter-
nationale du Congrés des Che-
mins de fer (A.l.C.C.F.), de-
puis mars 1964, dans la nouvelle
revue mensuelle « Cybernétique

et électronique dans les chemins
de fer» créée par ['A.l.C.C.F.

pour répondre aux besoins nou- CYBERNETIQUE ET ELECTRONIQUE
DANS LES CHEMINS DE FER

EDITIOONN FRAMCAISYE

veaux d'information posés par /e
développement de ['automatisme

sur les réseaux.

Cette nouvelle revue prend, dans les publications éditées par
I'A.l.C.C.F., la place laissée vacante par la dsparition de la revue
« Lo traction électrique dans les chemins de fer ». || a été jugé rationnel
d'incorporer dans les matieres publiées dans le Bulletin mensuel de
I'A.I.C.C.F., toutes les questions relatives & ['emploi de ['électricité
dans les chem:ns de fer depuis que les nouveaux modes de traction,
tant diesel qu'électrique, cont définitivement supplanté |la locomotive

a vapeur; la publication séparée des deux revues ne se justifiait plus.

CHROMAGE NICKELAGE CUIVRAGE a EPAISSEUR CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE vy OXYDATION -ALUMINIUM ’s Hh

Ateliers L. FOURLEIGNIE & FILS . o .1 ,,s.N.CF

TEL. 16, rue du Compas a BRUXELLES-MIDI

b
11‘ _32.‘
L~ TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES NE PIECES EN MASSE AU TONNEAU
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avec le triangle de renforcement « Frais de fabrication inchangeés
pour chassis "STABEG" e Réduction de la tare

Transformation d’anciens wagons

En service aux Chemins Caissons STABEG préfabriqués

de Fer Autrichiens OBB » Temps de transformation en serie:
moins de 20 h.

BUREAU D'ETUDES STABEG APPARATEBAU VI

AGENTS EXCLUSIFS EN BELGIQUE

ETABLISSEMENTS JOS. BUHLMANN BRUXELLES
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LES LOCOMOTIVES BB TRI.COURANTS
TYPE 150 DE LA S.N.C.B. (suite et fin)

Voir ”Rail & Traction,, n 87°
n® 88  janvier-février 1964

PANTOGRAPHES

Les locomotives type 150 sont munies
de deux pantographes Faiveley AM, dits
« unijambistes » ; plus léegers que les pan-
tos classiques IlIs pesent 264 kg cha-
cun Ils ont une inertie faible et, sur-
tout leur encombrement replieé est moin-
dre : avantage précieux sur une toiture
encombreée.

Ces pantograhes sont branchés sur
les mémes barres de toiture; ils sont
iIsolés pour 27,5 kV maximum.

La S.N.C.B. a du renoncer aux bandes
de frottement en carbone qui donnent
aux fils de contact un poli parfait pour
une usure insignifiante: les intensités a
capter avec un pantographe sont trop
fortes en continu, méme avec les dou-
bles bandes de carbone metallise au
cuivre de regie aux N.S.; des echauffe-
ments exagérés étaient a craindre.

Le panto monophasé (coté cabine Il)
réglé pour une pression statique de
7 kg est muni de frotteurs en acier pour
capter le monophase 25 kV ; les cor-
nes isolées sont en tissu de verre
aggiomere.

Le panto continu réglé a 9 kg est
muni du frotteur bipaletie cuivre-acier,
ses cornes sont en bois comprime; sa
largeur est un compromis entre la cote
de regle en Belgique et celle des pantos
NS. Remarquons en passant que la com-
binaison cuivre-acier ne detruit pas le

november-décember 1963

par P VAN GEEL

1.500/3 000 V. courant
continu et ci-dessous pantographe 25 kV 50 H:

Ci-dessus, pantographe

en position de captation, d'une locomotive
BB type 150 de la S.N.C.B.

(Photos B. Dedoncker)
63



Pantographe

poli di au carbone, d’autant plus que le
nombre de circulations avec ces loco-
motives est proportionnellement faible.
Une autre particularité de ce panto est
d’'étre muni d'une butée 1500 V. il doit

sous 3000 V pouvoir se déployer a
6,25 m., mais ne peut depasser
585 m. aux Pays-Bas, sous peine de

catastrophe... pour le panto. Cette butee
pneumatique est alimentée par une élec-
trovalve, ellee-méme mise sous tension
par le tambour d’asservissement du
JH.2 ; elle ne peut fonctionner que pan-
tographe abaissé, puisque le JH.Z2 ne
peut tourner si un panto est leve.

CHAUFFAGE DU TRAIN

Il se fait de la maniére classique, soit
a la tension de la ligne en continu, soit
en monophasé 1500 V. Dans l'un et
I’autre cas la mise sous tension se fait
par des contacteurs électropneumatiques,
deux en série sous régime continu, un
seul en monophasé. Ce dernier contac-
teur, isolé pour 1,5 kV, est doublé par
un contact du commutateur JH.2. On
pare ainsi a l'éventualité de voir le cou-
rant 3 kV atteindre le circuit de chauf-
fage du transformateur. Le chauffage du

64

1.500/3.000 volts courant continu.

(Cliché B.C.I.C.F.)

train est protégé par des relais a ma-
xima (continu ou alternatif) et peut
toujours étre isolé par un sectionneur.

CIRCUITS D’ASSERVISSEMENT

Toutes les manceuvres se font a dis-
tance par des circuits basse tension ou
électropneumatiques. Seul le sectionneur
de mise a la terre est manuel; on l'uti-
lise quand il faut accéder a l'appareil-
lage HT aprés verrouiliage de la com-
mande et des pantographes.

Les circuits d’asservissement sont pre-
vus a 72 V et sont alimentés par une
batterie SAFT de 54 éléments. 80 Ah.,
rechargée par une génératrice. Cet équi-
pement est congu pour fonctionner cor-
rectement pour une tension oscillant en-
tre 60 et 100 V.

Les asservissements
ques sont peu nombreux:

électropneumati-

sablieres, essuie-glaces et trompes.

électrovalves des pantographes, des
disjoncteurs, du sectionneur d’isole-
ment (CTC), et de rearmement des
court-circuiteurs.

Les trois contacteurs de chauffage et
le frein antipatinage sont alimentés par



(‘8"D°'N'S 3juawnd0(q)

j40ssad
np abe|bal ap SIA
neajuiod © SIA
}10ssay
uoljesniqo,p jede|d

abead| op $5}J0SS9Y
enbijewnaud Jnajon
9pnoY> 131A37
2in}10} 8p s.naje|os|
J81A9"

UOj}auP

ajuadsap ep 3}Jossay
assi|non

14

— dA
— dA

-
— 'd

dpuPWWOD 8p Jnaj
-ow 3| SsJaA adllIO
uoijesijeuen)

swid

-Wo2 JIe p 283AlllY

13dV10 Vv 311048

SGouL =y

‘g°O'N'S V1 30 0SI

‘A 000°€/00S"|

SpUPWWOD 2p 3IqIY
inaliad

-ns seuq np 3||2ig
inoliad

-Nns seiq np aiped
inall

-9jul seuq np 23qnj
inaul

-9jut seiq np aqn)

iddAl 88 JAILOWODOT1 Vi

dHdVYIOOLNVd Nna S11vi3id




un reservoir de controle a
reduite de 5 kg/cm2.

Tous les circuits d'asservissement sont
protégés par des petits disjoncteurs ma-
gnctotherm: ques TECO, qui ont remplaced
les fusibles d’autrefois. L’avantage est
double: décel immédiat d’'un déaclenche-
ment ; réarmement rapide sans rien rem-
placer.

la pression

PROTECTION GENERALE

L'interruption générale de [|'alimenta-
tion de la locomotive, ainsi que la pro-
tection contre les surcharges est dou-
blement assurée, les conditions différant
profondément suivant le réseau:

en continu,
rap.de DUR,
en alternatif,

par un disjoncteur ul!tra-

par un disjoncteur DJ.

Le disjoncteur DUR est fort proche de
ceux existant sur les diverses locomo-
tives 3 kV de la S.N.C.B., a deux détails
pres :

1) la distance entre ses contacts ou-
verts etant insuffisants pour tenir 25 kV,
Il est précédé d'un sectionneur CTC qui
lui est asservi. Ce sectionneur s'ouvre
a vide aprés déclenchement du DUR
et realise alors une distance de cou-
pure sufficante pour éviter un contour-
nement a 25-27,5 kV. (CTC = commuta-
teur terre courant).

2) l'intensité prise eétant double en
1,5 kV par rapport au 3 kV, le réglage
du DUR est a deux régimes au rapport
1 : 2, commandé par un relais qui
court-circuite une pariie des résistances
de la bobne de maintien. Le courant
de maintien est stabilisé par un systéeme
a transistors et diode Zener.

Le disjoncteur monophasé DJ est du
type DBTF de Brown-Boveri. |l d2clenche
uniquement par défaut de tension a sa
bobine de maintien et conirarement au
DUR ne donne pas, par lui-méme, de
protection générale a maximum. Ce dis-
joncteur est un appareil électropneumati-
que a souiflage par air comprimé de
I'arc de rupture; il est imbriqué a un
sectionneur a servo-moteur pneumatique
qui reste seul ouvert en permanence
apres déclenchement.

Le DUR continu déclenche indirecte-
ment en cas de fonctionnement:

des relais de protection a maxima
des moteurs de traction Q1 a Q4.
des relais a maxima de chauffage du
train ou des cabines de conduite.
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des relais differentiels, des relais du

compresseur, du relais de décel de

survitesse des moteurs de traction et
des relais de vigilance surveillant
les JH.

Il déclenche en outre sous l'action du
relais de potentie!, du dispositif de veille,
du freinage d’'urgence.

Il s’ouvre, enfin, par la manceuvre du
conducteur qui actionne un interrupteur
« urgence », « pantographes» ou «dis-

joncteur » et quand le JH.2 quitte une
position 1,5 ou 3 KkV.
Le DJ monophasé déclenche sous

I'action des mémes

dessus, et en plus:

du relais a maxima haute tension
monophasee, assurant donc la pro-
tection générale (QHT).
de l'un des relais to'aliseurs de d2-
fauts des blocs redresseurs.
de l'un des relais de surcharge pro-
longée des blocs redresseurs (équipe-
ment Siemens seulement). Des
relais de venti.ation des blocs re-
dresseurs, des court-circuiteurs (équi-
pement SW uniquement).

Il s'ouvre par manceuvre directe du
conducteur et quand le JH.2 quitte la
position 25 kV.

A part ces diverses protections « acti-
ves » dont la réaction directe est de
priver la locomotive de courant, il est
une seérie d'autres protections dont I'ac-
tion est moins brutale; elles se conten-
tent de manifester leur fonctionnement
par une signalisation appropriee.

Le « Control Switch» est prévu sur
les 150 comme sur toules les locomo-
tives electriques S.N.C.B. Un relais pneu-
matique branché sur la conduite du
frein automatique empéche de démarrer
si les freins sont serrés, si la press.on
d'air est Insuffisante, et coupe le cou-
rant de traction en cas de fre.nage si le
conducteur l'a oublié ou n'a pas eu le
temps de le faire. Ce relais pneumatique
agit sur un relais e'ectrique qui, a son
tour, empéche la progression du JH.1
ou le rameéene a zeéro.

On sait que le rob.net de m2canicien
est muni, a la position extrém2 corres-
pondant au freinage d’'urgence, d’'un con-

re'ails que Ci-

tact qui fait deéclencher le disjoncteur.
PALPAGE
Toutes les protections énumeérees ci-

dessus sont classiques; elles se retrou-
vent sur les locomotives a courant con-



tinu ou monophasé. L’'engin multicourant
doit cependant faire face a un risque
supplémentaire : le dan3zer de voir la
machine alimentée par un courant pour
lequel ses circuits ne sont pas disposés.
Les circuits de traction et auxiliaires ne
sont pas isolés pour 25 kV; il faut
éviter de fermer le DUR sous une ca-
ténaire monophasée. Par contre, fermer
le disjoncteur monophasé sous une ca-
ténaire continu meénerait droit a un
cour-circuit ligne-terre a travers le pri-
maire du transformateur et au declen-
chement des sous-stations... tout ceci
sans compter les graves avaries que
subirait la locomotive elle-méme.

Le dispositif de palpage est préevu
pour palier ce danger. il n’autorise
I'alimentation de la machine que si les
couplages sont établis correctement au
préalable. Voyons son fonctionnement.

Les deux disjoncteurs ouverts, pantos
abaissés, la locomotive franchit en vites-
se la section neutre de Rosendaal ou de
Quévy. Le conducteur manceuvre son
sélecteur de couplage pour |'amener sur
la position correspondant au réseau qu’il
aborde. Il leve alors le pantographe voulu
et la tension est appliquée aux barres
de toiture et a I'ensemble du palpage
alternatif et continu.

Le palpage comporie, branche entre
barres de toiture et terre un transforma-
teur en série avec une réasistance, cette
derniére en parallele avec une capacite.

Si le courant primare est ailternatif,
il traverse le transformateur en engen-
drant un courant induit dans le secon-
daire, contourne la résistance en passant
par la capacité et retourne a la terre.
Le courant induit dans le secondaire,
uniquement possible pour wune alimen-
tation monophasée, permet de fermer le
relais de décel alternatif QCA qui, a
son tour, autorise la fermeture du dis-
joncteur monophasé DJ.

Si le courant est continu, il traverse
le primaire du transformateur sans dif-
ficulté, ne peut franchir la capacite, et
doit donc parcourir la résistance qui
alimente a son tour le relais continu
(QCC). On peut alors fermer le DUR.

Pas tout a fait, car il y a deux ten-
sions continues:; on ferme uniquement
le sectionneur CTC, qui précede le DUR.
On met ainsi sous tension les relais de
potentiel (relais de tension nulle). Si le
courant est a 1,5 kV, le RTN 1,5 fonc-
tionne et permet alors de fermer le dis-

joncteur, le RTN 3 ne fonctionne pas par
insuffisance de tension. Si le courant
est a 3 kV, les deux relais RTN 1,5 et
3 fonctionneraient, mais le premier est
isolé en 3 kV par un contacteur du
JH.2. Ce n'est qu'apres le fonctionne-
ment des relais QCA ou QCC, puis RTN
15 ou 3 que l'on peut alimenter la
locomotive, et ces relais fonctionnent
uniquement si le JH.2 est préalablement
en position correcte. Cette méme posi-
tion du commutateur JH.2 a sélectionn?
le pantographe ad hoc, et a eventuelie-
ment sorti la butée qui limite le d2-
ploiement du pantograghe 1 sur le re-
seau NS.

Il y a, enfin, un parafoudre coté con-
tinu, et son homologue monophase.

PROTECTION DES REDRESSEURS

On sait que les celiules redresseuses
n’admettent pas la surcharge méme mo-
mentanée, contrairement au resie de
I'équipement et aux redresseurs a va-
peur de mercure; on y pare e€n pre-
voyant un nombre de cellules exceden-
taire de maniere a ce que la défaillance
de l'une d'elles permette de reporter
la charge sur ses voisines sans con-
trainte exagérée. Une lampe s’allume
dans chaque cabine en cas de defaillan-

ce de la ventilation des armoires, de
court-circuit interne ou de courc-circuit
externe.

Le défaut de ventilation provoque l'al-
lumage de la lampe et l|'ouverture du
disjoncteur DJ (1).

Le court-circuit interne, dd au «cla-
quage » d'une cellule qui ne bloque plus
la tension inverse risque de surcharger
a la longue les cellules voisines.

Dans l'équipement Siemens, on COO-
trole la tension aux bornes des cellules
par comparaison avec une chaine de ca-
pacités montée en shunt, a l'aide de
transformateurs d’équilibre. Un désequili-
bre dii a la défaillance d'une cellule
engendre un courant secondaire qui est
redressé, analysé électroniquement, de-
sensibilisé pour ne pas reagir intem-
pestivement, et provoque finalement, et
I'allumage de la lampe, et le déclenche-
ment du disjoncteur DJ (1).

(1) Le diclenchement par manque d2 ven-
tilation ou court-circuit interne était de ré-
gle au moment ol les |50 furent congues. Ac-
tuellement, surtout a l'exemple de la SNCF,
on se borne en général a une signalisation
efficace sans pour autant provoquer l'arrét de
la machine,
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Dans l'équipement SW, la surveillance
se fait par des relais qui comparent la
tension redressée, a celle passant par
des résistances branchées en paralléle.
La réaction des relais provoque égale-
ment le deéclenchement du disjoncteur
DJ et l'allumage de la lampe (1, page
précedente).

Le court-circuit externe est beaucoup
plus dangereux; il provient d'une sur-
charge des appareils alimentés ou d'une
mise a la masse dans le circuit: il ris-
que de détériorer les redresseurs instan-
tanément et définitivement.

Partant du principe qu’il est toujours
plus rapide de fermer un circuit que de
l'ouvrir on a prévu ici un organe dé-
nomme court-circuiteur. Le décel d'une
defaillance externe provoque une impul-
sion fermant le court-circuiteur. Cette
fermeture provoque son nom l'indi-
que— la mise en court-circuit de I'ali-
mentation en amont du redresseur dans
un temps maximum de 3,5 a 5 milli-
secondes.

La réaction immédiate quoique plus
lente (1/100 sec.) du relais QHT et du
disjoncteur général DJ vient alors a son
tour proteger le transformateur dont un
enroulement  secondaire vient d'étre
court-circuite.

La surveillance des court-circuits ex-
ternes se fait électroniquement dans les
armoires Siemens, par des diodes et
cellules Zener. Pour toute sécurité, il y a
deux dispositifs paralleles reliés par un
relais différentiel. La défaillance d’un
circuit de surveillance provogue I'allu-
mage d'une lampe.

Dans les blocs SW le fonctionnement
du court-circuiteur est en principe iden-
tigue, mais on commande en outre posi-
tivement l'ouverture du DJ. Il est égale-
ment prevu ici un dispositif d'essai des
protections en atelier.

Toutes les armoires ou cylindres re-
dresseurs sont pourvus de tableaux de

lampes-témoins. Les cylindres SW ont
en outre wun panneau intérieur avec
douze l|lampes, servant uniquement en
atelier.

DECEL DE SURVITESSE

Les locomotives type 150 n'ont pas de
dispositif de décel de patinage a propre-
ment parler; elles ont par contre des
dispositifs de deécel de survitesse qui en-
trent en action si un moteur dépasse de
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25 % sa vitesse limite en service. Ces
dispositifs comportent des génératrices
tachymétriques Deuta placées en bout
d'essieu. La tension aux bornes variant
linéairement avec la vitesse est succes-
sivement doublée, analysée par des bas-
cules électroniques, pour finalement com-
mander le déclenchement du DUR ou du
DJ selon le cas, et allumer une lampe
dans le poste de conduite.

DISPOSITIF DE VEILLE

Il a remplace le dispositif d’homme
mort deja utilisé sur tout le matériel
antérieur. On sait que « I'homme mort »
coupe l'alimentation et provoque le frei-
naze d'urgence si le conducteur n'appuie
pas a demeure sur une pédale ou une
manette, mais on a veécu le cas d'un
conducteur tombant inconscient et blo-
quant ce dispositif. Dans le dispositif
de veille on a toujours une pédale ou un
bouton-poussoir, mais il faut ici:

Maintenir une pédale en équili-
bre, et la manceuvrer a intervalles régu-
liers (60 secondes). Deux relais assu-
rent la surveillance. Un signal acousti-
que retentit au bout de 60 secondes: le
conducteur doit alors réarmer un relais
en basculant la pédale. S'il ne le fait
pas pour wune raison quelconque, le
disjoncteur est déclenché aprés 4 secon-
des et le freinage progressivement appli-
que.

Le dispositif de veille est enclenché
des que la manette de sens de marche
n‘est plus sur zéro. Il est en outre re-
lie au Téloc enregistreur et doit étre
manceuvré lors du franchissement d’un
avertisseur a Il'arrét (deux feux jaunes)
si ce dernier est muni d'un crocodile.
Un contact commandé par le Téloc per-
met de ne pas devoir utiliser la veille
automatique en dessous d'une certaine
vitesse (15 km/h), afin de pouvoir ma-
nceuvrer avec toute l'attention voulue.

POSTES DE CONDUITE

Spacieux, tres clairs, confortables, les
postes de conduite sont prévus pour la
conduite assise a gauche. La complica-
tion du compartiment d’appareillage ne
s'y devine pas.

Des sieges confortables sont prévus
pour le conducteur et son aide éventuel;
on a supprimé les armoires vestiaires
yui se trouvaient sur les séries précé-
dentes : elles geénaient |'acces aux cou-



Manette d'inversion

Volant de vitesse

Manette d'effort

Pédale du veille automalique

Potelet commande manuelle de secours
Sélecteur de choix de couplage
Lampes de signalisation

Appareils de mesure électrique

Boite d'interrupteurs de commande
(Cliché BC.I.C.F.)
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loirs latéraux. Or, le reglement prévoit
gqu'en cas de danger le personnel doit
quitter son poste et se réfugier dans
ces couloirs, de preférence en s'y cou-

chant.

Le conducteur dispose des organes
classiques sur les locomotives 3 kV de
la S.N.C.B. Son pupitre comporie essen-
tieliement les organes suivants:

Une manette de sens de marche
AV-0O-AR.

La manetie de vitesse est le volant
tronqué habituel. Elle peut occuper

sept positions une fois la manette
du sens de marche enclenchée et

commande donc le JHI. Les posi-
tions sont:

O0: arrét.

1: manceuvre cran 1.

2: manocsuvre cran 2.

3: fond de couplage. Cran « shuntage

permanent » mais « plein

champ ».
4 : shuntage 27 %.
5: shuntage 46 9.
6: shuntage 58 9%.

repere

Il faut pousser une butée pour pou-
voir atteindre les crans 4 a 6.

le classique
la manette

La manette d’effort est
levier a boule, placé sous

de vitesse. Elle regle |'effort de démar-
rage sans échelon par lintermédiaire
d'un petit rhéostat qui agit sur les

bobines des relais d'accélération. Le ré-
glage va de 5 a 16 tonnes, jusqu’a tou-
cher une butée a ressort. En tirant da-
vantage sur le levier on enfonce la butée
pour atteindre [|'effort maximum de
17,4 tonnes. Lacher le levier eéquivaut
a revenir a 16 tonnes; le ramener a
zero stoppe la progression du JHI, l'en-
foncer verticalement provoque la régres-
sion.

La manette du cormmmutateur est a droite

du pupitre: elle peut occuper quatre
positions :

S.N.C.F. 25 kV 50 Hz.

O (remorquage).

B 3 kV.

NS 1,0 KV,

Il faut que la manette de vitesse soit
a zéro et les pantographes abaissés pour
pouvoir la manceuvrer,

Les indications classiques sont don-
nées par une seérie d'appareils placés di-
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rectement devant le conducteur, au-des-

sus du manipulateur:

Voltmetre basse tension.
Amperemetre basse tension.
Double manometre.

Indicateur de vitesse Deuta.
Voltmetre de ligne continu.
Voltmetre de ligne monophase.
Amperemetre des moteurs 1-2.
Amperemetre des moteurs 3-4.

A la droite du conducteur on trouve,
en deux rangeées, les interrupteurs Fai-
veley classiques. La rangée superieure
verrouillable, la rangée inférieure toujours
libre.

interrupteurs pouvant étre
dans I'ordre:

Les treize
verrouillés sont,

Urgence.

Panto 25.
Panto 1,5/3.

DUR (maintien,
mement.)

enclenchement, reéar-

Redresseurs.

Compresseurs.

Compresseur secours (normalement

plombé).
Ventilateurs.
Chauffage train.
Antibuee.

JH.

Il s’agit des interrupteurs qui concer-
nent la conduite proprement dite; inutile
de les détailler davantage, sauf pour
dire que le « compresseur secours» per-
met de se passer du régulateur de
pression. Les interrupteurs Ilibres com-
mandent le pointage au Téloc, les cing
phares, |'éclairage des couloirs, de Ila
cabine et des appareils, le chauffage des
postes de conduite.

Il 'y a le phare NS, place a la partie

frontale de Ila toiture et qui contribue
tant a I'esthétique. Il y a les phares
rouges gauche et droite, et les phares

blancs. On peut les combiner a volonte.
Les phares blancs inférieurs ont le dou-
ble régime route-code commuté par un
commutateur au pied.

On a vu que les 150 sont equipés
de trois indicateurs de Vvitesse, deux
tachymetres Deuta, un tachymetre Téloc.
C'est qu’a I'époque ou les 150 furent
étudiées, Deuta était le seul a pouvoir
offrir des tachymeétres suffisamment petits



pour se loger dans un tableau de bord;
par contre, l'appareil Téloc a transmis-
sion eélectrique d’'alors plus encombrant,
et parfois un peu désagreable par son
cliquetis et les tressautements de I'ai-
guille était le seul a pouvoir enregis-
trer, non seulement le diagramme de
traction (vitesse-parcours-temps), mais les
pointages de la signalication bel_e et
francaise. Il a donc fallu équiper les
150 des deux appareils.

Le Téloc est logé dans l|'armoire des
circuits d’asservissements de la cabine 1
et n'est normalement pas consulte en
service.

Mais avec deux appareils Deuta, un
Téloc, les quatre décels de survitesse
et le contacteur du frein haute puissan-
ce, on est parvenu a occuper sept boi-
tes d’essieu!

Il y a le timbre qui retentit quand on
passe un signal vert sur le réseau fran-
cais.

Il 'y a les boutons-poussoirs qui com-
mandent la purge des cylindres de freain,
le sablage, le frein d’antipatinage.

Il 'y a les multipes lampes de signali-
sation, et aussi un petit groupe com-
presseur basse tension servant a lever
le pantographe si l'air comprimé n’est
pas disponible aux réservoirs princi-
paux. Il y a les quatre lampes de Vvigi-
lance, allumées aux quatre coins exte-
rieurs de la caisse dées que l|la manette
d’'inversion quitte la position zeéro.

Il 'y a l"anti-buée, les essuie-glaces et
les trompes pneumatiques d'un modele
renforce.

Il 'y a, enfin, en plus des deux robi-
nets de frein direct et automatique un
robinet de secours permettant de vidan-
ger directement la conduite du frein
automatique.

On a ainsi créé une locomotive appa-
remment complexe, et cependant tout a
été pensé et voulu pour la simplifier au
maximum.

On a aussi créé une locomotive a
I'esthétique nouvelle. Nous savons bien
que c'est l'accessoire aux yeux des in-
génieurs qui concoivent un tel engin,
mais s'ils savaient a quel point le public
sent qu'un beau train est nécessaire-
ment bon. La ligne générale, la teinte
bleue, les bandeaux chromes... et le
phare NS contribuent a donner une im-
pression d’équilibre et de vitesse indeé-

niable. Espérons que cette ligne
conservée pour les futures 126 (1).

sera

wd bp
1~

Pourquoi, enfin, céler le detail pitio-
resque? On a vu de la description qui
précéde combien le poids était impe-
rieux, son influence préepondéranie sur
le choix des solutions. Ce n’est pas de-
voiler un secret de dire que !a S.N.C.B.
et ses constructeurs traditionnels ont
I'habitude des devis confortables; c’est
une quasi tradition dans les locomotives
belges, et la puissance limitee des loco-
motives précédentes permettait de me-
surer largement...

Les 150 posaient un probleme neuf, et
pour le constructeur de la partie meca-
nique, et pour les électriciens, chacun
craignait de géner l'autre et s’efforca de
faciliter la tache du partenaire...

Les perfectionnements aidant, le re-
sultat final a la pesée fut une locomo-
tive dépassant a peine 78 tonnes, apres,
approvisionnements et personnel a bord.
Dans le devis total, l'equipement pése
environ 38 tonnes, dont 9 tonnes pour
la partie monophasee.

o

Les essais des locomotives type 150
se sont déroulés normalement, et Ila
mise au point a été rapide pour des
prototypes de ce genre. On doit, en fait,
relever deux details:

Les modifications a la suspension
primaire. Il ne s’'agissait pas de corri-
ger un défaut, mais de choisir deéfiniti-
vement entre deux solutions possibies. La
préférence donnée aux ressorts en caout-
chouc s’explique par l'amortissement que
ceux-ci procurent, car ils sont particulie-
rement rebelles aux résonances.

La seule difficulté réelle provint
de l'aérodynam.sme de la toiture, et des
réactions sur les pantographes aux gran-
des vitesses : ni les calculs ni les essais
préalables ne permettaient de reproduire
au banc les conditions tellemant wvaria-
bles trouvées en ligne. Une modification
de l'aréte de toiture el un abaissement
du lanterneau ont apporté une reponse

(1) La phare supérieur imposé par l2s NS
(éclairage en A) n'est pas voulu pour des
raisons d'es hétique, mais pour mieux diffé-
rencier a distance un véhicule sur rails d'un
véhicule routier, p. ex. & proximité des pas-
sages a niveau. Nous sommes partisans de son
adoption comme de toute mesure susceptible

d'accroitre la sécurité.
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Pour rappel, diagramme effort-vitesse des locomotives BB type 150 de la

27 %, shunt 2 : 46 %, shunt 3 : 58 %.

efficace: lors d’essais sur Paris-Lille la
vitesse atteignit 158 km/h; on poussa
a 166 km/h sur Bruxelles-Ostende, au
cours d’essais ultérieurs: le mal a dis-
paru. A notre avis, la modification ap-
portée a d’ailleurs contribué a améliorer
encore une esthétique pourtant tres

réussie des l'origine...

pX¢

A premiére vue on pourrait croire que
la S.N.C.B. s’est dotée d'un engin com-
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plexe a I'extréme, délicat, qui Innove
en de trop nombreux domaines; il n'en
est rien. Il n'y a pas dans ces locomo-
tives de nouveautés au sens pur du

terme: on y trouve réunis nombre d’éle-

ments peu connus sur notre réseau,
mais l!argement éprouvés, soit au banc
d'essai nous songeons aux moteurs

soit dans la pratique, a commencer par
des réseaux voisins et surtout au Ka-
tanga. N’oublions pas que ['électrification
du K.D.L. est l'ceuvre de nos ingeénieurs,



et qu'on trouve au Katanga des locomo-
tives a moteurs directs, a ignitrons et a
cellules au Silicium sorties des meémes

ateliers que les 150.

Ces nouvelles locomotives demanderont
un effort d’adaptation pour le personnel
de conduite et d’entretien; nous pouvons
lui faire confiance, a commencer par les
conducteurs de Bruxelles-Midi qui ont
pris les nouvelles locomotives en charge
avec foi et enthousiasme.

De cette description des types 150
on peut retenir, croyons nous, trois
points essentiels :

D’abord la conception.

Quand on ouvre la brochure descrip-
tive des 150 brochure destinée au
personnel de conduite et d’'entretien
une phrase saute aux yeux des |'abord:
« Ces locomotives sont exclusivement
destinées a la remorque de trains rapides
de voyageurs ; la remorque ces trains de
marchandises eétant absolument inter-
dite ». Cela fait vingt-quatre années bien
comptées, depuis les types 12 mainte-
nant retirées du service, que la S.N.C.B.
n'avait plus construit une locomotive de
rapide; les 204 et les 140 ne sont que
des adaptations plus ou moins réussies
d’engins mixtes, manquant visiblement
de la puissance nécessaire pour meriter
ce titre.

Ensuite I!'importance des circuits de
ventilation; c'est une des caractéristi-
ques extérieures des engins monophases
puissants. On a ajouté ici un rhéostat
majestueux, dont les besoins sont tels
que le couloir servant aux autres prises

d'air doit étre maintenu fermé en mar-
che; la fermeture est surveillee electri-
quement, car l'ouverture d'une porte suf-
firait a perturber les circuits de refroi-
dissement. Les 150 seront des locomo-
tives nettement plus bruyanies que leurs
devancieres.

Enfin et surtout l'apparition de I|'élec-
tronique dans la traction. Il y a long-
temps qu'elle regne dans les installations
fixes : les redresseurs a vapeur de mer-
cure datent de la premiere guerre mon-
diale, un groupe au Silicium fonctionne
depuis plus de deux ans a la sous-
station de Haren deébitant impertur-
bablement son courant a 3,6 kV. Les
locomotives a redressesurs sont des
centaines... Mais c’est la premiere fois
tout au moins en Belgique, que I'élec-
tronique se voit confier des taches com-
plexes de surveillance et de selection.
La protection des circuits redresseurs en
fonction d’informations traduites et selec-
tionnées, la stabilisation d'un courant en

fonction d'échauffement progressif et
d’'une alimentation variable sont des
taches nouvelles. On peut prevoir une

évolution qui verra les transistors et leur
famille succéder aux relais classiques;
poids, encombrement, absence d’'usure et
d’inertie, insensibilité aux facteurs exte-
rieurs, sont des atouts trop précieux pour
ne pas les mettre a profit; la réaction
logique sélective est déja souhaitable;
elle sera indispensable demain.

Les BB 150, maigré [l'attrait de leurs
nouveautés ne sont qu'une etape et non
un aboutissement.

LA FUTURE ETAPE LES LOCOMOTIVES QUADRICOURANTS

Partant des types 150 et posant en
axiome que la puissance doit étre iden-
tique sur les quatre réseaux, les futures
locomotives quadri-courants se devinent
assez facilement; il faut prévoir en sup-
p.éement l'alimentation en courant mono-
phasé 15 kV 16 2/3 Hz. Moteurs, ap-
pareillage continu, auxiliaires, cablage
et circuits demeurent inchanges; voyons
cependant les differences.

Peu de soucis cote pantographe.
Le monophasé frangais naissant eut Ia
sagesse de s'inspirer largement du ga-
barit électrique allemand; si les 150
ont au panto |l la palette classique de
1,600 m de la S.N.C.F. on peut aussi

envisager la palette de 1,450 m suivant
la norme ORE A3/RP5F. Le probleme est
plus facile a résoudre qu’en continu...
pour autant qu'il ne faille pas envisager
en plus le gabarit suisse avec les pan-
tocgraphes étroits mposés par les tun-
nels.

Un double réglage a la protection
générale monophasée, donc au relais a
maxima haute tension; il s’agit de reali-
ser ici ce qui existe déja au disjoncteur
continu.

Les moteurs des auxiliaires monopha-
sés peuvent étre conservés; on peut
aussi prévoir leur alimentation par un
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pont de redresseurs sépares, avec un
appareillage sensiblement éequivalent.

La seule difficulté réelle de la double
alimentation monophasée se trouve au
transformateur. 1l faut théoriquement
prévoir un double rapport entre spires
primaires et secondaires, dans le rap-
port 15 : 25. Une double borne primaire
s'indique alors pour des raisons de sim-
plicité évidente, de préférence a la mul-
tiplication des prises au secondaire, ceci
pour la différence de tension. Avec des
frequences dans le rapport 1 3 on se
trouve devant une autre hypothese: les
quotients U/f sont dans un rapport 1,8/1
ce qui veut dire qu’il faut théoriquement
1,8 plus de fer pour un méme nombre
de spires, a moins d’accepter une induc-
tion plus élevée en 16.2/3 Hz. Par con-
tre, les chutes inductives sont moins re-
doutables avec |la basse frequence.

Il faut aussi prévoir un dimensionne-
ment plus large des selfs de lissage de
l'ordre de 20 9% environ.

Tout compte fait, et pour autant que
I'lon veuille conserver la puissance in-
tacte sur les lignes des D.B. il faut en-
visager un surdimensionnement du trans-
formateur des 150, et un alourdissement
de l'ordre de 3 tonnes environ, a moins
que d’ici la le refroidissement a gaz (par
exemple [|'hexafluorure de soufre) ne
vienne apporter une réponse élégante au
probleme posé par la coexistence des

monophasés francais et allemand; Ila
difficulté technique est mince, mais le
devis de poids la rend génante. Il sub-

siste heureusement la marge de 5 ton-
nes environ gagnée par un patient gri-
gnotage lors de la construction des 150.

Ry
pX

Nous nous demandons cependant
et en disant cela nous n'engageons que
nous-memes si une quadri-courant
type 151 dérivée en droite ligne des 150,
est la solution nécessaire et suffisanie.

D'abord parce que les lignes ou pas-
seront ces machines sont moins aisées
que Paris-Bruxelles-Amsterdam. Il y a les
rampes de Liege a Herbestal et de
Aachen vers la Belgique, sans compter
le plan incliné d’Ans. Il y a les limita-
tions de vitesse entre Charleroi et Namur
et entre Namur et Liege. Une locomotive
achevant son démarrage aux environs
de 95 km/h peut étre délicate a utiliser
dans ces circonstances, méme avec des
rames TEE nécessairement legeres.
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Ensuite parce que les TEE électriques
ne doivent pas étre seuls a beénéficier
du passage des frontieres sans ralentis-
sement.

A coté de cette élite de voyageurs sur
les réseaux européens, il y a la masse
et les trains de toutes ciasses. Faut-il leur
imposer systématiquement les relais de
machines <sans compter les remanie-
ments, et I'arrét d’Aulnoye ne se congoit-

il dorénavant qu'avec son pendant a
Quévy ?

On a souvent vanté les horaires du
début du siecle pour chanter la gloire

de la vapeur; on eut raison. Mais il ne
faut jamais oublier de preciser que ces
performances n'étaient offertes qu’'a une
élite, et que les trains des trois classes
de I'époque ne bénéficiaient pas et de
loin, des horaires, frequences et vites-
ses actuels. Il serait dommage que les
progrés les plus récents de la traction
meéne a recréer une discrimination tran-
chée. Si le rapide de luxe de premiere
classe avec supplément est admis par-
tout en France, il ne faut pas oublier
que le supplément est moindre en Alle-
magne, modeste en Belgique, quasi In-
connu aux NS.

Un engin quadri-courant apte a enle-
ver des trains plus lourds sur des pro-
fils moins faciles devrait différer des
150 et de leur éventuelle descendance.

Par des moteurs donnant leur cou-
ple a une vitesse plus faible, donc plus
lourds et plus souples shuntant a 70 %
au moins...

Par I'emploi de couplages succes-

sifs...

Par la présence d'un frein électri-
que, autrement sOr que le frein a air
malgré les perfectionnements récents de
ce dernier. Mais un tel engin ne se
concoit plus dans les limites étroites
d’une BB de 78 ou méme de 84 tonnes.
Il existe en fait: c'est la partie motrice
des TEE électriques des CFF. Mais les
CFF sachant qu'ils avaient a franchir
le Gothard et le Jura, et en dépit d'une
charge remorquée modeste, n'ont pas
hésité a loger la partie active de leurs
automotrices dans une caisse de plus de
24 m, montée sur des bogies a trois
essieux, et atteignant allégrement 102 t
malgré quatre moteurs de traction seu-
lement. L'élément moteur du Cisalpin
prévoit des locaux de service, mais est
dépourvu de postes de conduite; I'un
compense |‘autre.



Pour assister les quadri-courants bel-
ges, la S.N.C.F. a construit ses C'C’ 40101
3 4 (1) dont nous parlicns en téte de cet
article: 4500 ch au moins, 100 tonnes
environ, et la tendance inéluctable au
gonflement de |la machine durant I'étude
et la realisation... sachons, alors qu’il est
temps encore, que nous devrons assurer
le méme trafic que ces engins.

A
L
\-L-
-

En discourant des 150 et de leurs
descendance, des lecteurs s'étonneront
de ne pas trouver mention, et de Ia
desserte des NS, et de la liaison vers
I'Est francgais, la Suisse et [I'ltalie.

C'est que si les engins multi-courants
ont un cadre ou leur développement est
trace logiquement, il n'ont pas a sortir
de ce cadre. La liaison France-Belgique,
ou plus exactement Paris-Bruxelles ne se
congoit plus sans un prolongement vers
Anvers, prolongement qui ne peut patir
d'un remaniement a Bruxelles et des
pertes de temps qui en découlent. La
desserte d'Anvers ne se comprend pas
autrement a nos yeux que par la gare
d’'Anvers-Central.

Mais si le rebroussement d’Anvers-
Central facilite la séparation de la tran-
che d’'Amsterdam, il s'oppose a la réuti-
lisation immeédiate de la locomotive tri-
courant.

Engins codteux, les locomotives multi-
courants doivent donc étre cantonnées
sur les parcours les plus longs, et sur-
tout les plus rapides, la ou leurs quali-
tes peuvent étre exploitées a fond.

FEUTRE:

Concurrencée de Bruxelles a Amster-
dam par le confort et la fréquence des
liaisons Benelux, la toute petite tranche
TEE d'au-dela d’Anvers ne justifie pas la
puissance d'une 150, par les vitesses
susceptibles d’étre reéalisées sur les NS
ou la trame des circulations est telle-
ment serrée qu'on ne peut y faire le
vide devant une desserte extra rapide.
Une locomotive bicourant 1.500/3.000 V
nous semble ici suffisante: elle rendrait
d'autres services sur les TEE Amsterdam-

Zurich, entre Rosendaal et Bruxelles-
Nord ou un rebroussement est inéluc-
table...

Et c’'est le rebroussement en gare de
Luxembourg qui pour nous rend les en-
gins multi-courants superflus entre Osten-
de et Luxembourg.

Dans une gare en impasse, un relais
de machine peut ne pas dépasser le
temps strictement nécessaire a |'arrét (2).
Les au-dela de Luxembourg relévent des
16.000 et 16.500 de la S.N.C.F. et, s'il le
faut, des bitensions qui ont déja fait
leurs preuves.

Pour donner du Ilustre aux relations
iInternationales et méme nationales sur
la plus belle et la plus dure de nos
arteres, des locomotives a 3.000 V, mais
autrement puissantes que nos 123 et
140 seraient les bienvenues... a condi-
tion d'y maintenir la récupération.

(1) ex. 27.000

(2) L'auteur a auirefois chronoméiré un re-
lais de ce genre en gare de Pépinster sur
un exprzass Bruxelles-Spa, am2né par une iype
|12 et repris par une type 97 : le train se remit
en marche aprés 97 secondes...

RENE PONTY

18, RUE DU CADRAN

BRUXELLES 3
L.: (02) 17.19.30
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TEGO-TEX S

PELLICULE PROTECTRICE A BASE DE RESINE A PHENOL
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Depuis de nombreuses années et partout en Europe,

des panneaux contreplaques multiplis rentorcés par

TEGO-TEX S

ont prouvé leurs qualités remarquables pour la

construction de wagons.
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METRO OU SEMI.METRO?

ARTICLE sur l'avenir des transports
en commun urbains

par L. CLESSENS & R.M. VANDERMAR
Technicien en circulation

NOTE :

Avant de passer & la rédaction définitive de cet article, nous avons
eu l'occasion de lire le rapport des Doct. Ing. Bockemiih! et Bandi, rapport
présenté au Congrés de I'U.LT.P. & Vienne, ainsi qu'un article (1) de
Henry D. Quinby, publié par « Traffic Quarterly », la revue de la « Eno
Foundation for Highway Traffic Control, Inc.», berceau de la science
du « Traffic Engineering ».

Il n'est plus nécessaire de rappeler & nos lecteurs la personnal ité
du Docteur Bockemiihl. Quant & M. Quinby, qu'on sache qu'il est I'ingé-
nieur en chef du « Transportation » (2) chez Parsons, Brinckeroff Quade
et Douglas, Ass. de New York et San Francisco. Aprés sa magistrale
réussite & Chicago, M. Quinby a été chargé de ['étude des circulations
publique et privée dans la région de San Francisco.

Il est pour le moins remarquable de constater que les idées de ces
sommités correspondent point par point avec celles que I'ARBAC a
toujours défendues. Ce qui prouve la justesse de notre position, méme
si elle peut parfois paraitre en fléche & certains de nos lecteurs.

R.M. VANDERMAR.

Semblab!e tendance ne peut qu’'aug-

paru dans le menter encore le nombre des vehicules
numéro 80 de cette revue concluait en circulation avec comme corollaire,
la neécessite d'une I'accroissement continuel des difficultés

notamment sur
prompie

modernisation des trans- de mouvement et de parcage dans le

ports publics dans nos grands centres
urbains.

Plus spécialement, la construction de
matros ou de semi-métros y était preco-
nisée comme l'un des moyens les plus
eff caces pour endiguer l'afflux des véhi-
cules privés qui, non seulement doivent
circuler en ville, mais surtout doivent Yy

stationner

La diminution de la vitesse moyenne
de rotation dont souffrent tous les trans-
ports publics de surface par suite du
nombre et de la durée des encombre-
ments urbains, les font déserter de plus
cn plus par leurs usagers au profit de
la voiture particuliere,

centre de nos villes.

Or., le succes des transports publics
dépend uniquement de la position com-

pétitive dans laquelle ils seront places
par rapport aux moyens de transport
individuels.

Pour que ceite compétition leur soit

favorable, les transports publics doivent
réepondre aux critéres suivants : (voir aus-
si Tableau |)

(1) Major Urban
New Concept.

(2) Intraduisible : c'est le « Trafic enginee-
ring » réétudié par rapport aux capacités de
transport,

Corridor Facilities : A
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a) la vitesse, et son corollaire: la régu-
larité,

b) un confort maximum a tous les mo-
ments, y compris les heures de pointe,

c) la convenance que procurent de bons
itinéraires et les cadences supprimant
les attentes prolongées,

d) une capacité élevée de transport,.

Pour y parvenir, les spécialistes en
circulation de tous les pays et il
faut souligner cette unanimité recom-
mandent la séparation aussi complete

que possible des transports en commun
et prive.

Jusqu’a présent, il n'y avait pratiguement
que le Metro qui réalisait cette sépara-
tion intégrale entre le transport public et

la circulation individuelle. Ceci explique
pourquol on n'a jamais cessé de con-
struire ni d’'éetendre les réseaux.

Ainsi, depuis 1945, des chemins de fer
metropolitains ont été construits a Rome,
a Toronto, a Stockholm, a Léningrad, a
Lisbonne et a Nagoya, tandis que les
reseaux existant dans d'autres villes ont
ete éetendus.

D’'autres sont 2n cours de construction
a Rotterdam et a Milan, a Sydney et a
Montreal, avec cependant pour les deux

Station souterraine de semi-métro au centre de Boston-U.S.A.

premieres villes, une particularité due 3
I'evolution des idées en la matiere. Nous
aurons l'occasion d’en reparler plus avant.

Il faut se rappeler que le Métro differe
des autres modes de transport par des
caracteristiques essentielles

a) il comporte l'utilisation d’'un matériel
roulant tout a fait particulier,

b) la voie ferrée, exploitée par du maté-
riel relativement lourd, ne peut par-
courir que des dénivellations a pente
tres réduite,

c) le rayon des courbes doit rester dans
des limites compatibles avec une vi-
tesse moyenne assez élevée,

d) il implique de véritables stations pour
chaque arreét,

e) les superpositions peu commodes et
tres onéreuses de plusieurs tunnels
sont inevitables aux points de corres-
pondance, l'exploitation la plus ration-
nelle etant celle d'une ligne par tun-
nel,

f) la peénétration en surface comporte
de longues rampes sur voie totale-
ment Iindépendante,

g) une fois en surface, le meétropolitain
doit garder cette voie indépendante
sur tout son parcours, avec en plus

(Photo M.T.A.)




les dépots, magasins et ateliers ne-

cessaires,

A des frais d’infrastructure trés lourds
vient s’ajouter le colt élevé d’'un mateériel
roulant spécialisé! Sait-on qu'une voiture
Métro pour 150 voyageurs colte actuelle-
ment environ 4 millions de nos francs,
alors qu’'une motrice de tramway moderne,
du type PCC ou articulée colate 2 mil-
lions environ ?

C'est ce qui fait que le chemin de fer
métropolitain ne peut étre économique
que s'il est parcouru par de longs trains,
a fréquence trés rapprochée, mais non
par des convois de 2 voitures seulement.

En fait, les études a ce sujet ont prouve
que lI"abandon d’une ligne de tramway et
sa substitution par un chemin de fer
métropolitain ne peut étre justifiee que
dans le seul cas ou l|'affluence des pas-
sagers sur une seule ligne et dans une
seule direction atteint les 30.000 voya-
geurs a |'heure.

Or précisément, de pareilles lignes ne
se trouvent généralement que dans les
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Réseau Rapid-Transit subur-
bain — ligna de Holmen
Kollenbahnan en Norvege.

(Photo Mittet)

Mistel -

agglomeérations urbaines dont la popula-
tion dépasse largement le million. L'usage
toujours plus étendu de la voiture parti-
culiere tend d’ailleurs a reculer de plus
en plus le nombre d’habitants minimum
a partir duquel la rentabilité des nou-
velles installations d'un chemin de fer
métropolitain pourrait étre assuree.

L'exemple de Lisbonne confirme parfai-
tement cette assertion! La population de
la capitale portugaise, y compris sa pro-
che banlieue, est d’environ 1.300.000 ha-
bitants. En 1659, la premiére ligne du
Métro vy fut mise en service, dont le
tracé en forme d'Y a une longueur totale
de 7 km. Quoique son tracé fut choisi

pour coincider avec |'axe de transport
public le plus charge de la ville, la
ligne ne sert a |'heure actuelle qu’'a
environ 50.000 usagers par jour, soit
18 millions de voyageurs l'an, A com-
parer avec la ligne 13 du Métro de
Paris. similaire par la longueur, la Si-

tuation et le tracé en Y qui a transporte
en 1962, 61.716.000 voyageurs !



On peut se demander si une ligne de
Métro semblable, construite a Bruxelles
on ne ferait pourtant que suivre les
recommandations de divers comités ou
groupes de pression arriverait au

chiffre de 50.000 usagers par jour! N'ou-
blions pas que la population y est moins
importante et que l'usage de l'automobile
y est plus répandu qu’a Lisbonne.

Une solution intermédiaire est possible

Les deux grandes meéthodes d’exploita-
tion du transport public sont suffisamment
connues de nos lecteurs pour que nous
les détaillions ici. Elles se réesument com-

me suit:
a) l'exploitation en trafic de surface me-
lange,

) I'exploitation indépendante.

Ces deux meéthodes, nous les retrouvons
dans le trafic urbain individuel ; le reseau
des rues et des avenues, a comparer aux
autoroutes urbanes a acces limites.

Entre l'avenue ordinaire et |'autoroute,
on trouve encore l'avenue a circulation
rapide, dont les tunnels aux carrefours
encombrés et les larges rond-points per-
mettent une circulation sans recoupements
et quasi ininterrompue. Nous rangeons
dans cette méme catégorie les grandes
avenues des villes allemandes dont les

La Ruhrschnellweg & Essen en Allemagne.

7 m L] e

recoupements sont protégés par des feux
tricolores, mais pour lesquelles la théorie
de la vague verte a été poussée jusqu’a
la perfection pour obtenir les mémes
avantages a moindres frais.

Dans le domaine du transport en com-
mun, quelque chose de similaire existe
depuis 60 ans a Boston, Mass. Personne
ne s'était rendu compte de ses avantages
jusqu’au moment ou la saturation de la
circulation, puis le fiasco des autoroutes
urbaines a acces limités a fait repenser
le probleme. Comme par hasard, les spé-
cialistes allemands dont on connait Ila
justesse ce vue s'étaient entretemps en-

thousiasmés pour cette conception du
transport public rapide et lui avaient
ajouté leur touche personnelle. Dans

ingénieurs des reéseaux
puis

'entretemps, les
puis les constructeurs ont etudie,

(Photo Essener Verkehrsbetriebe)




TABLEAU |l — RENDEMENT DE LA SURFACE OCCUPEE PAR CHAQUE

TYPE USUEL DE VEHICULE PUBLIC EN TRANSPORT DE SURFACE

Rapport du nombre de voyageurs transportés a

(longueur x largeur) du véhicule considéré

la surface d'encombrement

L'encombrement spécifique du véhicule est obtenu en faisant le rapport inverse

Type de vehicule Longueur C S R E

Motrice a 2 essieux 10 m 64 21.5 2,96 0,33

a bogies 14 m 108 31,9 3,42 0,29

articulée double 19 m 172 42,7 4,03 0,24

articulée triple 26 m 233 58.5 4,15 0,25

Rames de 3 voitures a 2 essieux 31 m 192 67,5 2,84 0,35

2 voitures a bogies 29 m 216 64,6 3,34 0,29
motrice articulée double

-+ remorque a bogies 34 m 280 75,8 3,92 0,27

Autobus urbain 8 m 47 20 279 0,42

a grande capacité 11 m 82 27,6 2,97 0,33

articulé 18 m 140 45 3,10 0,32

a etage type Angleterre 8 m 61 19,6 3,10 0,32

a etage type Berlin 11m 94 26,3 3,57 0,27

h——_—_—

Capacité en voyageurs,
Surface occupée en m?,

C
S

R = Rendement de la surface,
E = Encombrement speécifique.

sorti, et construit en grande série le ma-
tériel le plus approprié pour ce genre
a’exploitation.

Nous parlons du Semi-Métro et du
matérie! articulé a grande capacité.
L'idée, d’origine essentiellement ameéri-

caine, vient de repasser I'Atlantique, re-
vue et corrigée par l'esprit européen. Les
cpecilalistes des USA viennent de redé-
couvrir le tramway moderne, avec un
ebahissement plus que certain devant la
version « Dusseldorf» du tramway arti-
cu'é triple, actuelle grande vedette de
toutes les revues de traf.c et de trans-
port des Etats-Unis. (Voir aussi Tab!cau I).

Qu’est-ce qu’'un Semi-Métro ?

En résumé, la technique du Semi-Métro
consiste en l'exploitation d’'un réseau de
tramway au moyen de matériel rapide et
de grande capacité, donc moderne, circu-
lant soit en souterrain, soit en viaduc dans
les zones encombrées, pour rejoindre des
sites propres sur les grands axes de
pénétration, dans le but d’éviter toutes
les causes d’obstruction, Ile probleme
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numeéro un de la circulation, car c’'est
lui qui engendre I'encombrement. Pour mé-
moire, l'obstruction provient des six cau-
ses sulvantes :

a) une route trop étroite pour le trafic
qu’elle doit supporter,

b) les vehicules parqueés,

c) la vitesse minimum de certains veéhi-
cu.es,

d) les véhicules qui
ment,

c) les vehicules de grande

f) les piétons qui traversent

s'arréetent constam-

largeur,
la rue.

On obtient ainsi des vitecses moyennes
tres voisines de celles d'un véritable che-
min de fer meétropolitain.

En fait, la distinction que nous faisons
entre un réseau central établi sur siege
spécial dans l|le deuxieme p:an et les
cxcroiscances suburbaines et périphéri-
ques en site propre, est purement theéo-
rique.,

Les rames du Semi-Metro peuvent tres
biecn circuier en site propre sur certaines
sections les pius larges des boulevards
du centre de nos villes, comme elle peu-



vent parcourir, a l'extérieur, des rues
a moindre trafic qui doublent les grands
axes et qui leur sont alors reéservées,
a l'exclusion de l|la desserte locale, ou
encore des rues a sens unique judicieu-
sement choisies. C’'est |la géographie phy-
sique de la ligne, l'imagination creéative
des techniciens et de |'urbaniste, et les
crédits pour la construction qui sont
dans tous les cas déterminants!

La terminolcgie Semi-Métro est un bel-
gic.sme qui peut conduire a des interpreée-
tations erronées de la technique impliquée.
N'avons-nous pas lu dans nos journaux

nition « Limited Tramline » est plus expli-
cite et fait mieux ressortir le nouveau
concept d'une ligne de tramway a grande
vitesse, le tram sur rue restant le bon
vieux « streetcar ».

Comme vous le lirez prochainement
dans un article a paraitre sur le Boston
Metropolitan Transit Authority, une méme
ville peut posseder en méme temps un
réeseau de Métro et un réseau de Tramway
meétropolitain. L'un n’exclut pas neéces-
sairement l'autre. C’ezt aussi le cas actuel
a Philadelphie. Plus tard, ce sera le cas
a San Francisco, Rotterdam et Milan.

Le Tramway métropolitain s’applique

2 motrices P.C.C. en « unités multiples» a l'arrét sur une ligne en site propre gardé vers

Riverside (Boston-U.S.A.)

des considérations comme « Semi-Métro :
semi mesures » dues uniquement au sens
restrictif que cette appellation peut lais-
ser supposer

Quant a nous, nous préférons dire
« Tramway métropolitain », comme les
Allemands |'appellent « U-Strassenbahn »
(une expression plus familiere a déja
cours la-bas: U-Strab!) L’Amérique avait
le Rapid Transit. Mais un bus circulant
sur une autoroute urbaine a acces limi-
tés, c’est aussi du Rapid Transit. La
egalement on a voulu difféerencier Ile
mode d’exploitation et leur nouvelle défi-

(Photo Ara Mesrobian)

de préféerence a des villes ou il existe
encore un certain nombre de lignes de
tram, dont les voies, les voitures, les
sous-stations, etc. pourront étre utilisees
pour |'exploitation du réseau modernise.

Ainsi, par exempl!e, pour reprendre le
cas de Lisbonne déja cité, le réseau des
tramways a |'ecartement de 90 cm seu-
lement, est exploité au moyen de vieilles
voitures exclusivement. Pour créer un
transport urbain rapide il fallait du neuf,
que ce soit pour un Metro ou pour un
Semi-Métro. On a choisi le Meétro, compte

tenu de lI'importance actuelle de la popu-
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Rampe de sortie d'un semi-métro a San Francisco-U.S.A.

lation et des chances d’extension de la
ville. On I'a lu, l'unique ligne de Metro
a et aura longtemps encore un rendement
assez faible, sinon notoirement insuffisant
par rapport aux frais engages.

Il n'en est pas de méme pour de nom-
hreuses viiles européennes qui comptent
de 300.000 a plus d’'un million d’habitants,
ol les transports publics par tramway ont
éré modernisés ou sont en cours de mMo-
dernisation.

Nous reprenons au Tableau Il une liste
de ces villes, avec le nombre de voitures
de tramway modernes, d’'une capac.te de
100 a 250 passagers, capables d’étre utili-
sées immadiatement au cas de construc-
t'on d'un réscau de tramway metropo-
litain.

Champ d’application

La formu'e du Tramway meétropolitain
cst. pour bon ncmbre de nos villes, plus
logique et plus rationnelle que la formu'e
Métro, pour les ra.sons exposees ci-apres :

1 Cur toute ligne urbaine, le nombre
des voyageurs transportés diminue au
fur et a mesure que l'on s’éloigne du
Centre.
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(Photo John M. Snissaert)

De méme, les encombrements urbains
se font moins fréquents et sont de
moins longue durée a mesure que 'on

s'écarte de la zone centrale.

Les ouvrages d’art souterrains ou
viaducs —construits pour les tramways
coincident dés lors avec les trongons les
plus Interessants:

a) les voitures sont le pius occupees

sur ces troncons,

b) la zone traversee est la plus encom-
bree du parcours,

Pourquoi les trams continueraient-ils
donc a circuler, hors du Centre, dans ou
sur de colteux ouvrages d’'art, alors que
la-bas la circulation devient plus aisée et
que leurs voitures transportent moins de
voyageurs ?

C’'est précisément |'un des inconvénients
des Meétros qui exigent partout le siege
cpécial, réservé et gardé, méme loin du
Centre. Si le tunnel ou le viaduc continu
n'est plus nécessaire, chague recoupe-
ment de rue exigera son ouvrage d'art
et les emprises d’'un chemin de fer me-
tropolitain en remblai ou en déblai, donc
d'une largeur pour le moins double de



TABLEAU Il — VILLES OU LE TRANSPORT FUBLIC DE BASE

PAR TRAMWAYS EST EN COURS DE MODERNISATION

(d’aprés I'U.IL.T.P.)

Pays et Ville

Reéalisation

ALLEMAGNE
Koln
Dusseldorf

Essen
Frankfurt

a/Main

Hamburg

Hannover
Munchen
Stuttgart

AUTRICHE
Vienne

BELGIQUE
Anvers
Bruxelles
Liege

DANEMARK
Kobenhavn

ITALIE
Milan

Turin

PAYS-BAS
Amsterdam
Rotterdam

Den Haag

SUEDE
Goteborg
Stockholm

SUISSE
Bale
Zurich

(1) Chemin de fer urbain
(2) Chemin de fer urbain e _
(3) Chemin de fer urbain électrique,

a 'éetude

Semi-Métro
Semi-Métro

Stadtbahn (1)

Semi-Metro

Semi-Meiro
Metro

Stadtbahn (1)

Semi-Métro
Semi-Metro
Semi-Meétro

Stadtbahn (1)

Etat des travaux

e ——————————————————————

en cours de réalisation
a |'étude
a |'etude

en cours de réalisation

en cours de réealisation
extensions a l'éetude
extensions a l'etude

a |'étude
a |'étude

en cours de réalisation
a |'étude

Schnellbahn (2)] en cours de réalisation

Stadtbahn (3)

Semi-Metro

Semi-Meétro
Semi-Métro
Semi-Métro

Métropolitain (6)

Metro
Semi-Métro
Metro

Semi-Métro

Métro

Semi-Métro
généralisation

ies sites propres

Semi-Métro
Métro

Semi-Metro
Semi-Metro

en cours de réalisation
en cours de réalisation

a |'étude
a |'etude
a l'etude

extensions a |'étude

en cours de réalisation

a |'étude
a l'éetude
a |'étude
en cours de réalisation
a |'étude

an cours de réalisation

a l'étude
extensions a l'étude

a |'étude
a |'étude

(4) Dont 149 remorques a bosgies,

(5) Voitures du Liege-Seraing,

(6) Chemin de fer urbain électrique, exploité
(7) Non compris les voitures pour le Métro qui ne
(8) Y compris les remorques a grande capacitée e

non compris les voitures Meétro.

243
269

156

128
407

236

414
205

277

61
282
30

261

204
179

199

99

140

270
202

110
183

(4)

(5)

(8)

36
20

10

45
neant

38
24
108

151

10

87 4
200 (7)

40

52
30

s de Vienne,

par les chemins de fer danois,
sont pas encore livrées a ce jour,
t le matériel suburbain moderne,

NOMBRE DE VOITURES
DE TRAM MODERNES

——————————————

exploitées |2n construction

électrique, exploite par la DB,
lectrique, exploité par les OBB,
exploité par les Tramway
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Autre debouché a l'air libre d'una ligne de semi-métro & San Francisco (Pho*o John M. Snissaert)

I'emprise normale, sont alors posées au suspension pneumatique, application de
detriment de terrains d'une haute valeur taux eleves d’acceéléeration et de deéceéléra-

immobiliere. tion, etc., etc., sans oublier le tramway
_ _ , , articule.

Ceci explique pourquoi |'extension des
lignes de Métro toujours plus loin a I'ex- Le matériel le plus répandu dans le
térieur de la ville ne ce fait que trés monde, c'est-a-dire la voiture moderne a
lentement, et de facon trés restreinte. roues elastiques, avec une accélération
de 1,20 m?/sec, a deux bogies, peéese
Ainsi a Paris, par exemple, les ban- environ 17.500 kg a vide (poids qui pourra
lieusards doivent toujours continuer leur étre encore diminué si l'on examine 3
parcours au moyen des autobus qui cir- fond la question de |'épaisseur des toles
culent en correspondance au terminus et la généralisation de |I'utilisation des
extérieur de leur ligne de Métro. L’exten- plastiques), et atteint 26.000 kg a pleine
sion en souterrain y colterait trop cher charge. Elle comporte 4 moteurs de
par rapport a la demande de transport. 200 CV en moyenne au total, elle a une

surface utile de 25 m? et peut transporter

2. Les Iinnovations et les perfectionne-
105 personnes.

ments apportés ces derniéres années

au vehicule de tramway. D'autre part, la mise en service mas-
sive, depuis moins de 10 ans, de voitures
articulées a 4, 6 et 8 essieux, a permis
d’obtenir des capacités de 175 a 250 pas-
csagers par unité. De 1956 a fin 1962,
plus de 1.600 voitures articulées ont ete
construites pour que!que 41 villes de I'Alle-
magne de |"'Ouest.

Celul que l'on a voulu présenter com-
me l|le moribond du transport public se
porte décidément bien! C’est le veéhicule
qui est le plus étudié et qui a subi, ces
derniers temps, les transformations les
plus profondes: roues élastiques, freins
a disques, freins a patins électromagnéti-
ques sur rail, dispositifs de démarrage L'essieu de toutes ces voitures sup-
et de ralentissement automatiques ou 2 porte facilement une charge de 8.000 kg,
commande électronique, suspension avec en pratique on peut transporter en tram-
interposition d’éléments en caoutchouc ou way, 50 personnes par essieu. Puisque la
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voie constitue un guidage automatique, sont effectuées en un min'mum de temps
la charge de tous les essieux peut etre par le personnel de conduite.

égale. Tous les tramways peuvent ainsi Cette somme de poscibilités et de per-
étre chargés sans limite. formances nouvelles du tramway moderne

Le systéeme des convois en unités mul- a donne le signal a un revirement com-
tiples est appliqué de plus en plus, plet en faveur du dé'aissé d’'her, pour
méme pour du matériel articulé (Stutt- le transport sur les axes principaux. C'est

gart)., Cette disposition permet d'obtenir elle aussi qui a declancheé le foiscnne-
a fréquence égale, une capacité doub!ée ment actuel de projets de tramway meé-

ou triplée par rapport a des unités cir- tropolitain dans pl!us de 25 vilics euro-
culant isolément. C'est la un avantage pcennes.
a ne pas dédaigner. Pour ces villes, ou ia construct.on d’'un

véritable Métro n’etait pas possible, éco-
nomiquement parlant, le Tramway métro-
politain vient a son heure pour garantir
a l'usager les mémes avantages sur les
lignes importantes.

On peut de plus envisager l'eclatement
de ces rames lorsqu’elles atteignent Ia
periphérie, pour desservir un eéventail de
lignes se dirigeant vers des destinations

distinctes.
3. Le poids specifique des voitures de

tramway est moindre que ceiul des
voitures du Metro (tramway articule
a 250 places: 25 tonnes, a comparer
aux voitures Métro a 150 places dont
le poids est de 27 tonnes et plus).

On en revient également a la technique
du remorquage, en Allemagne en particu-
lier. La motrice articulée circulant isolé-
ment aux heures creuses, entraine, pen-
dant les péeriodes de pointe, une remorque
a grande capacité accouplée automatique-
ment. Les remorques sont alors réparties Grace au frein eéleciromagneéetique a
entre les divers terminus des lignes, ou  patin sur rail dont sont munis tous les
aux terminus intermédiaires des services trams modernes, le taux de décelération

de renfort. Il n'’est plus nécessaire de  d'urgence peut atteindre 3 m/sec? bien
rentrer au deépot pour modifier la com- supérieur a celui des Metros modernes
position de la rame. Grace a l|'accouple- gui ne sont pas eéquipés de ce frein

ment automatique comportant tous les d’'urgence. Pour le Metro, les taux de
asservissements, couplage et découplage décélération plafonnent a 1,5 m/sec?, seul

A Boston-U.S.A., rame de trois P.C.C. sur la nouvelle ligne de « Highland Branche » — halte
a la périphérie avec aires de parking. (Photo M.T.A.)
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A Boston-U.S A,

le Meétro <sur pneu de Paris atteint
2,5 m/seci.
Les voitures plus légeres et le taux

plus élevé de la déceéleration d’'urgence
permettent au Tramway meétropolitain de
circuler avec des fréquences plus serrees,
par suite des distances moindres néces-
saires entre deux arréts successifs.

En fait, des voitures arti-

'utilisation

Formatien

rame de trois motrices P.C.C,

sur siege spécial avant l'entrée en souterrain.
(Photo M.T.A.)

culées, combinée a une fréquence de
passage plus serrée, permettra une capa-
cité de transport qui se rapproche forte-
ment de celles d'un chemin de fer métro-
politain moderne.

Voici un tableau comparatif des capa-
cités horaires théoriques sur une voie et
dans un sens, entre Métro et Tramway
meétropolitain :

Passazers

Capacite Frequence| .
G . a l'heure

-

Métro de Stockholm
convois de 7 voitures a 150 pl.

Métro sur pneu de Paris
convois de 6 voitures a 150 pl.

Semi-Metro

convois de 2 voitures articulees
a 250 pl.

convois de 3 articuiées type GT4
a 165 pl.

convois de 3 PCC en unites mul-
tiples a 105 pl

une motrice PCC STIB a 105 pl.

1.050 p!l. dont 350 ass. 120 sec 31.500
900 pl. dont 200 ass. 105 sec 30.700
90 sec 36.000

500 pl. dont 110 ass. 60 sec 30.000
495 pl. dont 123 ass. 60 secC 29.700
315 pl. dont 96 ass. 60 sec 18.900
105 pl. dont 32 ass. 45 secC 8.400

_—___._—_—_—————_-_-___—_ _
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TABLEAU IV — CAPACITES HORAIRES THEORIQUES SUR UNE VOIE
ET DANS UN SENS SUIVANT DIFFERENTS AUTEURS ALLEMANDS

Feuch.-

Leibbrand Lehner . Pirath
tinger
Autobus a grande capacité sur route
rapide ou autoroute urbaine (1):
a S5 places 15.000
a 150 pl. (articule) 18.000 20.000 7 al1l2.000
i ——— ————
Tramways en site propre, motrices
a grande capacité (largeur 2,20 a
2,50 m):
Isolées 10.800
. en unités multiples
circulant . ;
I ou voitures articu-
lées 24.000 27.000 27.000
e ———————————————————————————— S —————
Tramways meétropolitains (largeur
2,50 m): trains de 3 motrices en
unités multiples ou de deux arti-
culées 27.000 18 a 23.000
L —— e i R —
Meétropolitains
type Paris 25.000
type Berlin 26 a 28.000
express type New York 40.000 39 a 59.000

(1) en fonction de l'occupation éventuelle de la chaussée sur une bande de 3 m de
largeur.

K. Leibbrand : Verkehrsplannung fiir Schiene und Strasse.
Fauchtinger : Verkehrsh2bunaen als Piannungsgrundlagen fiir den Offeniliche Verkzhr.
C. Pirath (%) : Das Grundproblem des Offentliches Personenverkehrs.

Il nous a paru intéressant de reprendre experts allemands estiment cependant

au Tableau IV des comparaisons simi- que l'on peut encore réduire cette marge
laires effectuées par divers speécialistes jusqu’'a 45 sec, a condition que les
allemands. arréts n’exigent pas un temps supérieur

a 30 secondes.

4. Tout comme pour le Métro, les ouvra-
ges d'art du Tramway meétropolitain
peuvent étre d'une largeur trées rédui-
te. Ainsi un souterrain a 2 voies par-
couru par des voitures de 2,20 m de
largeur, peut étre limité a 6 m seule-
ment de largeur intérieure, y compris
un espace de sécurité de 0,65 m de

Juzqu’a présent, les fréquences les plus
serrces d’exploitation d’'un chemin de fer
métropolitain sont réalisées a Paris ou
les 105 sec sont atteintes sur la ligne
exp'oitée au moyen du materiel sur pneus.
A |'avenir, on envisage de descendre aux
c0 secondes, nous avons repris cette
derniére valeur dans notre tableau com-

paratit. large le long de chaque piédroit. Avec

Pour les tramways modernes, exploites un seul espace de sécurité de 0,80 m
en Semi-Métro, la fréquence optimale placé entre les deux voies, la largeur
parait étre celle des 60 sec, pour les minimum du tunnel pourrait encore
raisons expliquées plus haut. Certains étre ramenée a 5,80 m en ligne droite.
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Train de motrice articulée double + remorque a grande capacité sur le site propre gard3d «les

environs de |'aéroport de Lohausen prés de Disseldorf,

Dans la mesure du possible, on préfe-
rera donner un peu plus de largeur aux
ouvrages d’art, ne serait-ce qu'en preévi-
s'on de |'adoption de voitures plus lar-
ges. De toute facon, pour du materiel
au gabarit de 2,50 m, un tunnel a deux
voies pourra avoir soit 6,60 m, soit 6,40 m
de largeur minimum entre piédroits pour
chacune des alternatives envisageées,
2 pistes latérales ou une seule piste
centrale de secours.

Il est bien évident que pour des véhi-
cules au guidage libre comme les autobus
et les trolleybus, la section des ouvrages
d’art devrait étre beaucoup plus mpor-
tante. La largeur par bande de roulement
doit avoir un minimum de 3,50 m sinon
de 3,75 m par sens de passage. Avec

(Photo Rheinb_hn)

les trottoirs de sécurité on arrive faci-
lement a une largeur minimum de 8 me-
tres pour un tunnel en ligne droite.

Cet inconvénient ne se traduit pas
seu'ement par un colt de construction
pius élevé, mais encore la rampe d’'acces
devient plus encombrante en largeur hors
tout a sa rentrée au niveau O. Cettle
grande largeur interdit ['aménagement
sur les chaussées urbaines, dont la lar-
geur moyenne est d'environ 14 metres.

Le Tramway meétropolitain peut mieux
suivre le tracé des grands courants du
transport public. Il s'adapte mieux que
le Meétropolitain a la constitution d'un
réseau comme il peut atteindre, en ligne
directe, des régions urbaines inaccessi-
bles au Metro.

N K
‘¢
18
'H

Section d'un tunnel de tram-
way métropolitain avec son
adaptation au métro classi-
que — en trait plzin, gaba-
rit tramway et en trait poin-
tillé  gabarit métro.

B - s o o —

(Document Dcct. Lehner)

® 730
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Autoroute suburbaine & Amsterdam (Lelylaan) avec au centre, sur site propre, motrice iriple
articulee. (Photo Frits Yan Dam)

A Diisseldorf, site propre a trois voies a proximité du stade ; la voie centrale est banalisée
et sert au transport dans le sens le plus charge. (Photo R. M. Vandermar)
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A Diisseldorf, site propre gardé a quatre voies,

Enfin, les ouvrages d’art, s'ils ont éte
construits en prévision de [|'utilisation
d’'un matériel tramway au gabarit de
250 m qui se généralise, pourront servir
pour une future exp.oitation Metro, au cas
ou les densités de circulation rendaient
un jour son adoption nécessaire.

5. Les ouvrages d’art du tramway metro-

(Photo R. M. Vandermar)

visoires, les voitures continuant a sui-

vre leur route normaile sur rue pen-
dant la construction de la section
suivante. Par contre, une ligne de

chemin de fer métropolitain ne pourra
étre mise en service que si la section
construite atteint une longueur suffi-
sante qui pourra justifier:

i R . a) une rentabilité relative,

politain pourront étre ouverts au trafic

au fur et a mesure de l|'avancement b) la perte de commodité pour l|'usager,

des travaux, le retour a la surface obligé a effectuer une correspondance

se faisant par de courtes rampes Ppro- supplémentaire.

Conclusions

Les siéges spéciaux pour tramway dans ways, |'adaptation de la vague verte
les artéres les plus larges de nos grandes en fonction de la circulation des veéhi-
villes sont a recommander comme pre- cules du transport en commun, la
miere étape vers une séparation dans reglementation des virages a gauche
'espace entre le transport public et la pour la circulation individuelle, I'étude
circulation individuelle (Tableau V). Ces de l'implantation et du marquage des
sicges spéciaux comportent cependant entrées de site propre, etc.
que.ques graves lacunes: 2) ils nécessitent une certaine surface
1) ils n’empéchent pas les points de de voirie urbaine dont [|'occupation,

conflit, tandis que les signaux lumi- dans le centre, sera de plus en plus

neux peuvent créer des retards. On
pourra cependant y pallier par |'adop-
tion de signaux speéciaux pour tram-
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vite réclamée tant pour la circulation
que pour le stationnement des veéhi-
cules individuels.



TABLEAU V — LONGUEUR ACTUELLE DES VOIES DE TRAMWAYS
ETABLIES EN SITE PROPRE DANS LES GRANDES VILLES EUROPEENNES
AVEC COMPARAISON DE QUELQUES VILLES AMERICAINES

(d’apres I'U.L.T.P.)

LONGUEUR DES TRAIJETS
EN SITE PROPRE

Longueur absolue En % de la
en km longueur totale
.
Ville de plus de 1 million d’habitants
Berlin 146 42
Rome (1) 42 36
Hamburg 31 (2) 31
Vienne 62 (3) 23
Milan 86 45
Munchen 34 28
Turin 38 39
Bruxelles 69 23
Ville de 500.000 a 1 million d’habitants
Copenhague 8 8
Amsterdam 5 6
Ctockho!m 15 25
Koln 77 59
Essen 16 (4) 16
Rotterdam 15 25
Dusseldorf 52 35
Frankfurt/Main 62 (5) 41 (5)
Boston (Mass) 30 (6) 54
Toronto O —
Stuttgart 47 34
Zagreb 39
Den Haag 27 34
Hannover 23 26 (7)
Bremen 14 25
Duisburg 23 25
Ville de 300.000 a 500.000 habitants
Goteborg 32 63
Helsinki 6 15
Oslo 6 (8) 12
Zurich 3 (9) 5
-
Legende :
(1) ATAC et STEFER,
(2) dont 2,18 km ou 1,45 9% dans le centre de la ville,
(3) dont 1,5 km ou 1 % en tunnel, plus 1,9 km de tunnel en construction,
(4) dont 3,68 km sur la bande médiane de I'autoroute Ruhrschnellweg,
(5) dont, au centre de la ville, 6 km ou 20 %,
(6) dont 8,3 km en souterrain,
(7) dont 38 % au centre de la ville,
(8) sans compter les lignes de tramway de banlieue qui disposent de

(9)

trajets en site propre sur 74 km ou 87 %,

sans les lignes des chemins de fer de banlieue a voie étroite dont
2 circulent entierement en site propre tandis que la Forchbahn a,
en site propre, 11,3 km ou 32 % de son reseau.

ey
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A Stuttgart, train de deux motrices articulées GT4 — 165 X 2 = 330 passagers — 308 voitures
semblables sont en construction pour le semi-métro ol elles circuleront en couplages de trois

unités soit avec une capacité de 495 places.

Bientot on se trouvera trop a I'étroit
et la circulation a niveaux différents
s'imposera d’elleeméme. Du méme coup,
le Tramway métropolitain ou le Meétro
s'imposera, ou méme les deux a la fois,
parce qu'il s'agit de véhicules électriques

A Bonn, carrefour profilé pour virage a gau-
che sans recoupement simultané des trafics
public et prive.

(Photo R. Vandermar)

(Pho'o Schwarz)

a guidage forcé qui requiérent un mini-
mum de largeur de passage pour un
maximum de voyageurs vehicules.

Pour nos trois grandes agglomérations,
Bruxelles, Anvers et Liege, le Tramway
métropolitain est la seule formule prati-
que pour réaliser le transport urbain ra-
pide sur les axes importants. Pour Bru-
xelles, peut-étre certains ouvrages d’art
devront-ils étre construits en tenant comp-
te qu'il faudra un jour les transformer
pour le Métro. C'est dans cet esprit que
sont concus les projets pour Dusseldorf,
ville de 800.000 habitants. Ce sont les
eaquétes Origine/Destination et [I'étude
des probabilités qui pourront seules nous
le faire savoir,

Certains objectent qu’il est de peu d’'in-
térét de construire ces tunnels du fait
qu’a l'avenir, quand le Meétropolitain sera
nécessaire, les rampes d’acces devien-
dront inutiles. C'est la un faux argument.
Les murs de soutenement d'une rampe
d’'accés peuvent aisément devenir les
piédroits d'un futur tunnel. Par exemple,
la rampe d’'accés du Boulevard M. Le-
monnier a Bruxelles est congue de facon
a pouvoir étre rapidement démontee et
a peu de frais pour permettre la circu-
lation en tunnel du complexe de la Place
de la Constitution vers le pertuis des
Boulevards Centraux.

Avant de conclure, une derniere re-
marque ! Le rendement et les possibilités
d'un réseau de Tramway métropolitain



ne peuvent et ne doivent pas étre jugés
en prenant pour base et exemple les
quelgues souterrains pour trams qui exis-
tent a Bruxelles et dans quelques autres
villes européennes.

Jusqu’a présent, il n'y a pas de véri-
table Semi-Métro en Europe. Nous avons
uniguement des passages souterrains de
moins de 500 m de longueur, destinés
a3 éviter des carrefours ou des endroits
encombrés sinon dangereux. Comme tels,
ils sont trés utiles. Mais en aucune fagon,
ils ne furent concus pour augmenter la
vitesse movenne des véhicules du trans-
port public,

Les réseaux de Tramway meétropolitain
aux USA évitent au contraire des zones
entieres d’encombrement urbain. lls sont
concus comme des Meétros. Les souter-
rains sont assez longs : a Boston,
8318 m: a Philadelphie, 2.082 m; a
Newark, 2 km:; a Los Angeles, 1.614 m;
a San Francisco, 1.877 m; etc.

L’avenir des transports publics urbains
est au Rail et a I"Automation ! N’'oublions
pas que seul le guidage automatique des
rails et les imbattables coefficients de
sécurité de la voie ferrée permettront
I'exploitation « Presse Bouton» de de-

main !

A Diisseldorf, motrice articulée triple sur le site propre gardé
de la Berliner Allee, en plein cceur de la ville ; on remarquera,
sur le poteau & I'avant-plan, le signal pour tramway avec, a
droite, I'avis aux automobilistes qui virent a gauches ; quand un

tramway va traverser le carrefour,

une silhouette de moltrice

s'allumera sur le panneau blanc opaque.

(Photo Rheinbahn)

ERREY
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GLASGOW ELECTRIC

B N, ORT tres actif sur

Sl |z riviere Clyde, a
proximité de son
embouchure, ville
de plus dun
million d’habitants,
Glasgow est égale-

ment la metropole
d'une agglomera-
tion des plus industrialisées, les chan-

tiers de construction navale, les ateliers
meétallurgiques et de constructions meca-
niques, les indusiries textiles et chimiques
s’'étendant sur plus de 50 kilometres sur
les deux rives du fleuve.

Comme toutes les grandes agglomera-
t'ons du monde, Glasgow doit faire face
a une prodigieuse augmentation du trafic
individuel, augmentation a laquelle elle ne
pouvait répondre que par son unique ligne
du Meétro circuiaire (1) ; les tramways et
autobus y sont du type a étage: si ce
matériel offre de grandes qualites de con-
fort, c'est cependant le moins apte a
I"’évacuation des grandes masses d'usa-
gers.

Comme une des premiéres mesures a
appliquer pour résoudre !'épineux proble-
me du trafic, le Rapport Inglis de 1951
préconisait I'électrification de I'important
complexe ferroviaire de la Clyde, afin de
réaliser un réseau électrique du type des
Stadtbahnen allemands au travers de |'ag-
glomeération industrielle.

Les chemins de fer britanniques ont
compris l'intéréet de cette électrification et
I'ont inscrite comme une des premieres
réalisations a entreprendre dans le plan
général de modernisation du reseau na-
tional.

Lorsque paraitra cette note, les 52 miles
de ligne, qui passant par Glasgow Queen

—

KXWBN\WMMMKWMIXNMMRNKMM

par R.M. VANDERMAR

Street Station relient Airdrie a Helens-
burgh sur la rive droite, seront exploitees
en traction électrique a 25/6,25 kV, 50 Hz.
Il aura été procédé en méme temps a
I'électrification des rocades vers Balloch
Pier, sur le Loch Lomond, Milngavie et
Springburn.

A une date ultérieure, mais au plus
tard pour l'introduction de I"horaire d’hiver
1961-1962, il a été procédé a l'inauguration
d> la traction électrique sur les lignes
de la rive gauche, qui au départ de
Glasgow Central, ont leur terminus a
Kirkhill et Neilston (High) en desservant
indifféeremment les boucles de Shawlands
et Queen’'s Park.

Quoiqu’il ne s'agisse pas de la premiere
électrification d’'un réseau suburbain en
courant industrie!, celles d’'Istamboul et de
Lisbonne l'ayant devancée, il nous parait
utile d’en dire plus que quelgues mots.

Le Glasgow Electric représente vraiment
quelque chose de neuf. Il est nouveau du
fait des moyens employés pour rendre
le service attrayant, il a été concu com-
me l'un des moyens primordiaux pour
remeédier a I'engorgement de l'agglomera-
tion. Il ne s’agit pas tant d'un simple
travail de reconversion pour la traction
électrique, c'est en fait un chemin de fer
moderne, entierement nouveau, reconstruit
sur les ruines d'un réseau démode.

LE MATERIEL ROULANT

Ainsi que nous le disions plus haut,
c'est la traction électrique a courant
monophasé de fréquence industrielle qui

(1) Voir « Rail et Traction» n> 5% — mai-
juin 1958.
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a ¢té choisi par les British Railways pour
leurs electrifications a réaliser, a l'excep-
tion des lignes de la Southern Region qui
conserve son 750V DC 3¢ rail pour les
extensions futures. Le changement du
25.000 au 6,25 kV est automatique avant
d'entrer dans les tunnels sous la ville de
Glasgow.

Les dirigeants de la Scottish Region
voulaient quelque chose de vraiment neuf,
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s'éioignant de la disposition traditionnelle
des rames électriques suburbaines anglai-
ses et des tons neutres qui y sont de
rigueur.

C'est pourquoi la Pressed Steel C° Ltd,
adjudicatrice du matériel, a construit dés
le début de ses études une maquette en
grandeur nature. Celle-ci servit pour étu-
dier 'aspect extérieur, pour déterminer la
meilleure position du poste de conduite



Nouvelle rame électrique de la banlieue de Glasgow.

ainsi qu’a la vérification du meilleur em-
p'acement des portes et de la meilleure
disposition des sieges.

Elle servit également pour déterminer
I'esthetique du materiel et le choix des
tons a utiliser pour rendre I'ensemble des
plus attrayants.

Pour ameéliorer l'esthétique, les abouts
des rames recevait une legere touche
d’'aérodynamisme du meilleur aloi. Il était
egalement decidé que la livréee du materiel
serait bleue, d'un beau bleu roi que
rehaussent des filets jaune et noir. On
faisait ainsi revivre les couleurs du vieux
Caledonian Railway, préedécesseur du nou-
veau reseau. Par la méme occasion, on
s'eloignait du traditionnel vert olive fonce
des rames électriques.

On s'éloignait également de la disposi-
tion des portes habituelle aux reseaux
suburbains électrifiés. Au lieu de la porte
battante par compartiment, on a adopte
a Glasgow une disposition Meétro a deux
larges portes coulissantes par voiture et
grandes plates-formes d’acces.

Signalons enfin que l|le gabarit de la
banlieue de Glasgow est en largeur de
neuf pieds et trois pouces. Les trois pou-
ces en plus sont les bienvenus pour un
matériel suburbain appelé aux heures de
pointe a des chargements maxima.

Comment se présentent donc ces ra-
mes ?

Chaque rame triple comporte une vol-
ture motrice au centre, flanquée de deux
voitures remoraues avec poste de conduite
aux extremitées exteérieures.

Comme nour tout le matériel suburbain,
la classe unique est de rigueur.

(Photo Pressed Steel)

Chaque remorque offre 83 places assi-
ses, son couloir d'un metre vingt de lar-
geur permet le transport de nombreux
voyageurs debout. Un compartiment non
fumeurs y est prévu, a chaque extrémite
de la rame, derriere le poste de con-
duite.

L'unité motrice offre elle, 70 places as-
sises. Elle comporte egalement un compar-
timent fourgon.

Deux ou trois rames peuvent étre ac-
coupl!ées en unités multiples pour former
des trains de six ou neuf voitures.

Chaque voiture est divisée en trois
compartiments, celul du centre étant
ouve:rt sur les plates-formes, les deux com-
partiments extérieurs étant separes de la
plates-formes adjoignante par une paroi
vitrée a porte coulissante.

Les sieges des compartiments non fu-
meurs, a l'extremité de Ila rame, sont
tournés vers la voie, visible au travers de
ia paroi de séparation vitréee donnant sur
le poste de conduite. On a ainsi réalise
deux salons d'cbservation. Depuis long-
temps déja, on trouve ces salons d’obser-
vation sur les automotrices Diesel anglai-
ses, ou ils ont rencontré le plus grand
succes.

Une attention toute particuliere a été
apportée a la décoration intérieure et aux
couleurs utilisées. Dans les voitures re-
morqguées, les sieges des compartiments
extréemes sont recouverts d'une moquette
rayée latéralement de noir et de deux
tons de bleu, les sieges du compartiment
central étant rayés latéralement en jaune,
brun et noir. Pour |'unité motrice, ces
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tons sont respectivement rouge et noir

et vert et noir.

Les parois intérieures sont recouvertes
de Formica gris tandis que les vitres de
cloisonnement sont entourées de bois
poli. Le p!afond est peint ivoire mat et le
plancher recouvert d'un linoléum gris me-
tallique.

Au centre du plafond, on trouve une
rangée de tubes fluorescents, protéeges par
une gaine en plastic blanc. La face supeé-
rieure se présente sous la forme dun
large reflecteur.

Les porte-paquets, en aluminium, sont
montés sur caoutchouc afin de réduire les
vibrations.

Le chauffage est électrique et est con-
trolé par des thermostats, les radiateurs
sont placés sous les banquettes.

Les postes de conduite se présentent
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sous la forme d'une grande baie centrale,
entourée de deux parois vitrées courbes
qui s'intéegrent dans les parois latéerales
de la voiture. Les montants sont tres
étroits. Une courte visiére supérieure sur-
plombe toute la surface vitrée et donne
au matériel son aspect caractéristique,
d’'une ligne trés moderne. Cette grande
surface vitrée donne une excellente visi-
bilité tant au conducteur électricien qu’'aux
passagers des salons d’observation.

| 'indicateur de destination du train ap-
parait au-dessus de la vitre centrale ; sous
cette derniere, figure le numéro de code
du service effectue.

Le poste de conduite occupe toute la
largeur de la voiture, le conducteur etant
assis a l'extréme-gauche devant un petit
pupitre incliné sur lequel se trouvent tous
les appareils de controle. A sa droite, on

Compartiment central d'une
voiture motrice.

%

Vue totale vers l'avant a
travers le poste de conduite
d'una voiture remorquée.

(Photos Pressed Steel)




Vue d'un pupitre de com-
mande dans un poste de
conduite.

Plateforme d'acces dans la
voiture motrice.

(Photos Pressed Steel)

trouve la manette du controller, les robi-
nets de freinage étant placés a gauche.
Les communications entre garde et con-
ducteur se font par Loudaphone.

Le compartiment du garde, situé dans
le fourgon, sous le pantographe, com-
prend tous les écuipements de secours
normaux, les panneaux de controle de
l'ouverture et de la fermeture des portes,
ainsi qu'un petit réchaud électrique a
l'usage du personnel d'accompagnement
du train. L'acces au fourgon s’effectue par
une porte a double battant, sans montant
central.

LA SECURITE

Les anciens sémaphores ont disparu
pour faire place a une signalisation auto-
matique, nette et moderne. La significa-
tion et le positionnement des feux lumi-

notre

rappeler
propre systeme. Les vieilles cabines ont

neux ne sont pas sans

éeté démantelées, deux nouveaux centres
de signalisation ont été construits a Dum-
barton East et a Hyndland. Avec le nou-
veau dispatching de la gare de Glasgow
Central qui controle également le mou-
vement des trains sur toutes les lignes
principales autour de |'agglomeération. Ces
trois centres desservent toutes les lignes
électriques de la Clyde.

On a en plus installé un systeme d’aver-
tissement automatique, qui, combiné a la
signalisation lumineuse, avertissent le con-
ducteur électricien visuellement et auditi-
vement de la position des signaux qu’il
rencontre.

Bien entendu, le matéeriel roulant est
également équipé d'un systeme d’homme
mort.
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L'EXPLOITATION

Comme nous l'avons vu en parlant des
rames automotrices, un confort, sans pre-
cédent sur une ligne de banlieue, est offert
a l'usager.

Un autre facteur attractif primordial
pour conserver au transport public sa
clientele sinon pour lui ramener les uti-
lisateurs habituels d'un moyen de transport
individuel, c'est la rapidité de déplace-
ment.

Pendant les périodes creuses de la jour-
née, tous les trains sont omnibus et des-
servent tous les points d’arrét. Méme ainsi,
les temps de parcours ont été reéeduits
d’'un sixieme sur les horaires en vigueur
au temps de la vapeur. Les trains express,
au nombre d'arréts réduit, mis en ligne
aux heures de pointe, abaissent a leur tour
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Yue du compartiment cen-

tral d'un2 voi.ure remor-
quée,
Compartiment-fourgon dans

la voiture motrice.

(Photos Pressed Steel)

de plus d'un tiers la durée du parcours.

Enfin, la cadence a été augmentee. La
demi-heure a été adoptée comme base de
service, Cette fréquence est doublée aux
heures de pointe et a celle.ci s’ajoute
alors encore pour certaines gares le ser-
vice des trains express. A proximité de
Glasgow, ou toutes les lignes se rassem-
blent en un tronc commun, on est ainsi
parvenu a réaliser des passages fréequents,
que ne désavouerait aucun chemin de fer
métropolitain.

Un programme de modernisation des
gares est en cours, de nouveaux points
d'arrét ont été construits a Garscadden et
a Hyndland, |a ou existent depuis peu de
nouveaux potentieis d'usagers.

Les couleurs bleue, noire et jaune, rap-
pelant la livrée du matériel, ont été choi-



sies comme le symbole du nouveau ser-
vice. Elles ont utilisées partout dans les
gares, pour les plaques d'annonces, de
lieu ou de renseignements a la clientele.
Celles-ci sont bordées de bleu, les inscrip-
tions étant noires sur fond jaune.

Un nouvel embleme, représentant deux
chevrons entrelacés, jaune et bleu sur fond
noir, figurent sur tous les imprimés com-
me sur les affiches des horaires du

nouveau service électrique. Cet embleme
est censé représenter deux pantographes
du type Faiveley entrelacés, du modele
utilisé pour la captation.

Nous remercions les British Railways
ainsi que M. Simonis, représentant en
Belgique de la Pressed Steel Cy, pour avoir
bien voulu nous fournir les divers ren-
seignements relatifs a la redaction de

cette note.

BRITISH RAILWAYS

Loco[notiue Co-Co, Diesel-électrique de 2150 ch., type 200 de la S.N.C.B.
'equipement electrique de ces locomotives.

ACEC a fourni
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a temps modernes...

Pour tous renseignements, adressez-vous a la
Représentation Générale de la S.N.C.F,
25, Bd. Ad. Max - Bruxelles ~ tél.: 17.00.2
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Pour vos transports de marchandises
en France ou transitant parla France,
la S.N.C.F. met a votre disposition
I’éventail de ses techniques moder-
nes et la gamme de ses tarifs étudiés
en fonction de votre cas particulier.

Le réseau des chemins de fer fran-
cais est pour vous le gage d'un ser=
vice impeccable et moderne pour

vos transports de marchandises en
France,

USINES

Tél

38.39 90

SCHIPPERS PODEVYN

W
>

HOBOKEN-ANVERS
Telex (03) 722 Télégr SCH PODVYN

FONDERIES au sable, en coquille, sous pression et
centrifuge.

Fonte brevetée MEEHANITE.
Bronze breveté PMG.

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

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.
ESTAMPAGE A CHAUD.

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

souterraine et aéerienne.

PETIT MATERIEL POUR CATENAIRES : pendules, serre-cables, manchons,
crochets, bornes de raccordement, tendeurs, poulies en fonte MEEHANITE,

etc.

ACCESSOIRES POUR MATERIEL ROULANT
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PETITS CHEMINS DE FER
DE GRANDE BRETAGNE

ES chemins de fer
sont en premier
lieu un moyen de
se rendre d'un
endroit a un autre.
Mais au Royaume-
Uni il v a de nom-
breux chemins de

fer dont le prin-
cipal attrait est qu’ils sortent de |'ordi-
naire les voyageurs sont attirés prin-

cipalement par le plaisir de les voir au
travail et d'y faire un voyage, peu im-
porte leur destination.

La destination est en fait secondaire
comparée avec la fascination d'y arriver.

L'intérét que ces petits chemins de fer
ont suscité est si grand que, au cours
de ces derniéres années, des Societés de
Préservation ont été formees par des
enthousiastes pour étre certains que ces
chemins de fer continueront a rouler
malgré la dure concurrence de la route.

par P PITSAER

Le résultat est que de ncmbreuses
lignes « hors de l'ordinaire » ont repris
vie aprés avoir été menacées de fer-

meture,
Fntre autres le « Ravenglass and
Eskdale Railway » qui enchante ses

voyageurs tout au long de ses 7 2 miles
de parcours dans la vallée de Eskdale
sur la cote du Cumberland. Originale-
ment ce chemin de fer fut ouvert en

1873 a I'écartement de 3 pds et fut
transformé en 15 inches en 1915.

' y a deux ou trois ans il semblait
que le « Ratty », comme on I'appelait
familierement, ne roulerait plus long-

temps : c'est alors que la « Eskdale and
Ravenglass Preservation Society » langa
un appel national pour la constitution
d'un fonds de £ 12.000.

Maintenant l'avenir de « Ratty » est
assuré et tous les étés les trains par-
courent cette magnifique région au bord
des lacs.

Locomotive « Dolgoch» du
Tal-Y-Llyn. Railway construi-
te en [1865.

(Photo de ['auteur)
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Ce fut cependant le Talyllyn Railway
au centre du Pays de Galles qui inspira
la premiere société de préservation et
montra ainsi ce qui peut étre fait lors-
que des supporters déterminés s'unissent
pour sauver une ligne de I'extinction. |l
est fort possible que, sans l'exemple du
Talyllyn Railway beaucoup d'autres lignes
seraient maintenant perdues a jamais.

Le Talyllyn qui a un écartement de
2 pds 3 inches fut ouvert en 1865 et éta‘t
originalement destiné a transporter les
ardoises de la carriere de Bryn Eglwys
jusqu’a la ligne du grand chemin de fer
a Towyn. Il fut repris en 1911 par s'r
Haydn Jones, ancien membre du Par-
lement pour le comté de Merioneth qui
continua le service en été malgré |la
fermeture de la carriere. Lorsqu’'il mou-
rut en 1950 il semblait bien que cela
devait étre la condamnation du chemin
de fer; mais la société¢ de préservation
grace a son appel de fonds et au tra-
vail de nombreux volontaires lui sauva
la vie,

C'est ainsi que les trains continuent
a assumer le serv.ce entrec Towyn et
l'intérieur sur un parcours de 7 miles.

Deux des locomotives datant de |'ou-
verture de la ligne (Talyliyn et Dolgoch)
sont encore en service actif ainsi que
quatre voitures a voyageurs.

Le matériel a voyageurs est trés dis-
parate car plusieurs voitures ont été
recupérées, que.quefois a I|'état de rui-
nes, sur d’'autres réseaux disparus et
remises en eétat dans les ateliers de
la sociéte.

Celle-ci a aussi ouvert dans ses locaux
de Towyn un musée de la voie étroite
du plus grand intérét.

Le Talyllyn roule au milieu de magni-
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Terminus provisoire du Tal-
Y-Llyn Railway.

(Photo de |'auteur)

grimpe a travers des
roule a flanc

filques paysages,
collines pleines de fleurs,
de coteau et cotoie un ravin profond
qu’il traverse sur un pont métallique
a 60 pds au-dessus de l'eau. Sans aucun
doute c’'etait une ligne a sauver et son
succes vient encourazer grandement les
enthousiastes qui travaillent a faire revi-
vre le Festiniog Railways (quelque 25 mi-
les plus au nord), le plus vieux chemin
de fer public a voie étroite du monde
qui avait été ferm2 en 1946,

D'un écartement d'un peu moins de
2 pds il fut ouvert en 1836 pour trans-
porter des ardoises des carrieres de
Blaenau-Festiniog a Portmadoc sur la
cote du Caernarvonshire sur un parcours
de 13 145 miles.

Pour la premiéere fois en 1863 des
passagers furent transportés et le par-
cours a travers les remarquables paysa-
ges du Vale of Festiniog était un magni-
fique souvenir de vacances pour des
genérations de visiteurs du Nord du Pays
de Galles.

Actuellement la ligne est a nouveau
en exploitation de Portmadoc a Tany-
Bwich (7% miles) ou « la » chef de
gare, en costume national gallois, preé-
side aux destinées de cette petite gare
terminus provisoire ; un prolongement de
la ligne vers Blaenau-Festiniog est prévu
pour l|'avenir et dés qu’'il y aura des
credits suffisants pour remettre cette
partie en eétat.

Une des locos « Prince » est proba-
blement la plus vieille locomotive du
monde encore en service public (depuis
1863 sur le Festiniog) avec les locomo-
tives a deux chaudieres et une cheminée
a chaque extrémité qui ont 80 ans d’'age.

Ici aussi le materiel roulant est d’ori-



gine allant de la petite voiture a deux
essieux a la voiture-buffet a bogies.

Le Pays de Galles, comme on peut
le constater, est un terrain de chasse
idéal pour les amateurs de chemins de
fer extraordinaires car, a part le Festiniog
el le Talyllyn il y a encore d'autres
lignes remarquables parmi lesquelles le
Snowdon Raiiway, seul chemin de fer a
cremaillere du Royaume Uni, qui part de
Llanberis et conduit au sommet du mont
Snowdon ; la ligne, qui a prés de 5 miles
de long, fut ouverte en 1896. Elle est
exploitée par une soc étée privee et a
éechappé a la naticnalisation des chemins
de fer.

Non loin de la, a Llandudno un funi-
culaire a cable en deux sections escalade
le Great Orme d'ou on jouit d'une vue
magnifique sur cette belle région.

Les voitures du Great Orme Railway
peuvent transporter 48 personnes et veéhi-
cu'ent pres d'un quart de million de
voyageurs chaque saison.

Locomotive type Fairlie du
Festiniog Railway construite
en 1885

Great Orme Railway, funi-
culaire a cable de Llandud-
no.

(Photos de |'auteur)

Elles sont peintes en bleu fonce et
sont magnifiquement entretenues.

Le Pays de Galles peut aussi se glori-
fier de posséder la seule ligne a voie
etroite exploitée par les British Railways
(1 pd 11 ' inches), le Vale of Rheidol
Raillway qui par une lighe de 12 miles
de long relie la ville cCtiere de Aberist-
wyth au site sauvage de Devil’'s Bridge
(le Pont du Diable).

Cette ligne ne le cede en rien aux
autres lignes précitées pour le magni-
flque paysage qu’elle traverse, escaladant
les coteaux de la pittoresque « Vale of

Rheidol ». Les trains sont remorqueées
par des locomotives de 25 T ayant nom
Owain, Glyndwr, Llewelyn et Prince of
Wales. Le trajet dure une heure.

Les voitures a voyageurs sont toutes
d'un type unifie, ou peu s’en faut, et
elles sont peintes en brun et creme.

les touris-
d'un

Une autre attraction attire
Railway »

tes: le « Fairbourne



ecartement de 15 inches avec un par- Sur la cote sud il y a aussi le Rom-

cours de 2 miles sur la plage. ney, Hythe and Dimchurch Railway qui
Il v a encore dans les mémes parages a fait l'objet de nombreux articles dans

les chemins de fer de I'lle de Man qui différentes revues.

A eux seu!s méritent un article séparé D’autres lignes existent encore mais il

que nous espeérons bien écrire un jour. serait trop long de les enumerer toutes.
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AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...
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Nous transportons W :

vos marchandises
par route de votre
porte & la porte de
votre destinataire

en

ANGLETERRE

ou

- N

NI Lt e b RS e v b L T e A .
Day de 1hanm 1, par demballages, (ar d'avarie

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

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

CONDITIONS ET TARIFS :

SOCIETE BELGO-ANGLAISE DES FERRY-BOATS

DEPARTEMENT TRANSPORTS  ROUTIERS TEL. 12.15.14 et 12.55.13
¢, RUE DE LOUVYAIN ~— BRUXELLES Télégr. FERRYBOAT BRUXELLES
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UNION INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER

DERNIERES NOUVELLES

COMMUNIQUEES PAR LE CENTRE D'INFORMATION DES CHEMINS DE FER EUROPEENS.

frrrance

Le vingt-cinquiéme anniversaire de la S.N.C.F.

La « Société Nationale des Chemins de fer Francais » a succeéede, il y a
vingt-cing ans, aux Compagnies privées et aux deux Reéseaux de |'Etat et
d'Alsace-Lorraine qui exploitaient les lignes de chemin de fer francaises.

Les vingt-cing années qu'elle vient de vivre ont été particulierement
fertiles en événements. L'année méme de sa création la S.N.C.F. a du
assurer. en dehors méme de ses taches normales, les transports exigeés
par une mobilisation partielle, et I'année suivante ceux de la mobilisation
générale et du début de la guerre. Par la suite, I'occupation étrangere,
les bombardements aériens, les combats de la Libération du territoire,
la poursuite des hostilités jusqu’a la victoire ont mis a rude eépreuve
son personnel et son matériel. Pendant cette période, 4.000 cheminots
furent tués, 1.200 blessés, 20.000 déportés, et le réseau fut dislogue
et saccagé. A la fin ces hostilités la plupart des grandes gares de triage,
de nombreuses gares de voyageurs et de marchandises, 2.600 ponts,
70 tunnel!s, 77 dépodts de locomotives, 82 9% du matériel moteur, 80 %
des voitures. 64 9% des wagons étaient détruits ou hors d'usage.

Une reconstruction accélérée s'imposait. Grace au labeur acharné des
cheminots, dans le cadre de la politiqgue définie par les Pouvoirs publics
et avec leur aide continue, elle fut rapidement menée. En 1948, au moment
ol la S.N.C.F. avait retrouvé, alors que la reconstruction était encore loin
d’'étre achevée, l'essentiel de ses moyens, le trafic ferroviaire dépassait
déja largement celui de 1938. De nombreuses installations ferroviaires
avaient pu étre modernisées: les travaux de reconstruction équivalaient
en effet a une modernisation rapide dont ni [|'étendue ni le rythme
n'auraient été possibles en temps normal.

Cependant les problémes de la renaissance de la S.N.C.F. ne se
bornaient pas a une simple reconstruction. [l fallait aussi repenser sa
structure et ses moyens, tenir compte des diificultes rencontréees avant
guerre du fait de la concurrence des autres modes de transport, diminuer
le plus possible ses prix de revient tout en perfecticnnant son materiel,
ses installations et ses méthodes, faire en somme du Chemin de fer un
outil bien adapté a l'évolution des besoins et a I'’expansion de la produc-
tion et des échanges. Une politique d’équipement fut donc définie dont
I'idée directrice gqui conserve toute sa valeur qunze ans apres
consistait a utiliser systématiquement les techniques les plus eéevoluees
toutes les fois que cette utilisation était rentable.

La substitution progressive d'engins électriques et Diesel aux loco-
motives a vapeur a représenté et represente encore I’'essentiel de cette
politique d’équipement. La longueur des lignes éiectrifiees de la S.N.C.F.
est ainsi passée de 3.500 km en 1946 a 7.600 kmm a la fin de 1962
(depuis 10 ans |I'électrification a progressé a raison de 1 km de ligne
par jour en moyenne), cependant que plusieurs centaines de locomotives
Diesel sont utilisées pour les services de manosuvres et sur des lignes
dont le trafic est de faible intensite.

Les progrés de la traction électrique ont permis a la S.N.C.F. de
mettre au point un nouveau courant de traction dont les Installations
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sont moins couteuses que celles de I'électrification c'assique a courant
continu. lls ont permis également d’établir en 1954 un record du monde
de vitesse sur voie ferrée avec 243 km/h, et en 1955 avec 331 km/h,
et d'élever les vitesses commerciales des trains de voyageurs. Grace 3
I'extension de la traction électrique et aussi, quoique a un moindre
degré, a I'emploi d’'autorails et de rames automotr.ces rapides sur les
lighes non électrifiées, prés de 100.000 km au service d'été 1962 étaient
parcourus chaque jour a plus de 100 km/h de vitesse commerciale et
9.000 km a plus de 120 km/h. Actuellement le meilleur temps de par-
cours sur Paris-Lille (258 km) est de 2 h 10, sur Paris-Strasbourg
(504 km) de 4 h 11, sur Paris-Lyon (512 km) de 4 h 00, sur Paris-
Marseille (853 km) de 7 h 10, sur Paris Bordeaux (581 km) de 4 h 43.
Les progres de la vitesse ont donné la possibilité de fixer des horaires
plus commodes et en particulier d’offrir aux voyageurs pressés d’excel-
lents trains ce coirée et de nuit qui leur laissent I'entiere disposition

des heures actives de la journée.

Des perfectionnements ont ¢été apportés aux divers éléments qui
conditionnent le confort des voyageurs: stabilité des véhicules a grande
vitesse, éciairage, chauffage, ventilation, insonorisation, forme des siéges,
decoration intérieure des voitures.

La possibiiité de voyager couché lors des parcours de nuit a longue
distance constitue également un facteur important de confort. La S.N.C.F.
a donc fait construire un nombre important (490) de voitures-couchettes,
la piupart de 2eme classe. Depuis juin 1956, le nombre de classes de
voitures etant réduit a deux, tous les voyageurs peuvent utiliser les cou-
chettes, alors qu’auparavant les voyageurs de 3éme classe ne le pouvaient
pas. L'utilisation des couchettes s'en est trouvée accrue: la S.N.C.F. a
transporte en 1962 dix fois plus de voyageurs en couchettes qu’en 1938.

Les wagons de marchandises tout en gardant les caractéristiques
générales des wagons d’avant-guerre ont gagné en robustesse et en
potentiel de transport, et leur rendement a beaucoup crd : avec
300.000 wagons, la S.N.C.F. assure un trafic qui a plus que doublé
par rapport a |'avant-guerre.

Dans le domaine de Vl'infrastructure, |'évolution du chemin de fer
depuls quinze ans a été surtout marquée par la mise au point d'une
voie nouveile composée de rails soudés, longs de plusieurs centaines
de metres et fixés aux traverses par des attaches élastiques.

Le domaine « administratif» a pu aussi bénéficier des derniers
developpements de la technique: la S.N.C.F. a été le premier réseau
d’Europe a s’equiper d'un « ensemble électronique de gestion» qui cen-
tralise une grande partie des trés nombreux calculs statistiques et compta-
bles necessaires a la gestion d'une entreprise aussi vaste.

TRANSPALETTES
WENTS JACqy, M.1.C.

\3
\SS SOCIETE ANONYME 04 Qualité - Robustesse

380-386, Avenue Van Volxem Souplesse

<
< &
BRUXELLES 6 2
Tél. 38.29.55 ROUES M.I.C.

A BANDAGE
CONTINENTAL

roulent sans effort
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Au renouveau du materiel et des installations ferroviaires correspon-
dent des meéthodes commerciales qui cherchent a satisfaire les besoins
de plus en plus diversifies d'une clientéele a bon droit exigeante. La mise
a la disposition des voyageurs de certains services accessoires du trans-
port proprement dit, représente souvent le comp'ément nécessaire de la
vitesse, du confort, de la sécurité et de l|la régularité propres au chemin
de fer. Aussi la S.N.C.F. at-elle multiplié les services tels que les con-
signes automatiques (dans les grandes gares de Paris et de Province),
la consigne-transit (dans quatre grandes gares parisiennes), les garages-
consignes (en Province), et surtout le service « train -+ auto», location
de voitures sans chauffeur dont le succes s'est affirmé d'année en année,
et les services « auto-couchettes », trains de nuit réservés aux automo-
bilistes transportés en couchettes ou wagons-lits et a leurs voitures
(transportees en wagons a deux planchers).

Il n'est guére possible d’énumérer tout ce que la S.N.C.F. a pu
réealiser depuis la fin de ia guerre. |l suffit de rappeler qu’'en 1962,
348.000 cheminots Ils étaient 514.000 en 1938 ont assuré un trafic
de voyageurs supérieur de 60 9% a celui de 1938 et un trafic de mar-
chandises qui a p:us que doublé depuis lors, avec une consommation
d’'éenergie (en eéquivalent-charbon) presque réduite de moitié (5,4 millions
de tonnes en 1962 contre 9,4 en 1938).

La S.N.C.F. est donc une enireprice en expansiocn, dont la productivite
progresse constamment, et dont les perspectives sont excellentes puisque,
a la lumiére des prévisions du IVe Plan de Dcéveloppement Economique
et Social, son trafic doit augmenter notablement au cours des prochaines
années. La situation du chemin de fer a ainsi fondamentalement change

depuis la création de la S.N.C.F. il vy a 25 ans. Il paraissait a!ors en
declin. Apres 10 anneées diffic.les de 1938 a 1948 jla S.N.C.F.
a fait la preuve, grace au renouveau des techniques ferroviaires, que
le Chemin de fer eétait une entreprise d’avenir.
U bleme de pei :
efelofeele
O000O00
000000 - - O00000C
000000 Alors, nNhesitez pas, 00000C
gggggg adressez vous en confiance gggggg
000000 aux specialistes, les 000000
000000
O00000
O00000
000000
O00000
200000
200000
D0000O0
D0000OO0
2700000 presque centenaires !
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= BIBLIUGRBPHIE VIENT DE PARAITRE :
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TRAINS D'AUJOURD’HUI

une sélection PARIS-MATCH
Editée par Gautier-Languereau

Un album largement illustré en couleurs et destiné en principe
aux jeunes lecteurs.

Que!ques pages sont d'abord consacrées aux premiers engins de
traction sur rail, et immédiatement nous voici transportés dans le
monde ferroviaire moderne.

Des gros plans et des schémas permettent au lecteur de faire
connaissance avec les organes des locomotives modernes, a vapeur,
électriques et Diesel. D’autres aspects du chemin de fer ne sont pas
oubliés. citons : la signalisation, les tunnels, les wagons pour transport
d’autos.

Pour terminer, un chapitre est consacré a la Résistance-Fer pendant
la derniere guerre.

Album cartonné format 27 X 36 cm 68 pages

En langue francgaise 204 FB

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

® Pieces métalliques en grandes séries d'apres
olans et modéles pour toutes industries. |

® Decoupage des isolants en feuilles.

LES ATELIERS LEGRAND socitré ANoNYME

284 AVENUE DES 7 BONNIERS * FOREST-BRUXELLES « TEL. : 44.70.28 - 43.84.94
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Exemple de biellettes systéme « Alsthom »
équipées de « Silentbloc »

® LOCOMOTIVES ELECTRIQUES BB 122, 123,
124, 125, 140 et 150

® RAMES AUTOMOTRICES (TYPES 1954, 1955,
1956 & 1962)

® NOUVEAUX AUTORAILS
® NOUVELLES VOITURES METALLIQUES

a, bien entendu, choisi:

SII.EIlTBI.OC

GUIDAGE ELASTIQUE ENTRETIEN NUL
VIBRATIONS AMORTIES

ARTICULATIONS — SUPPORTS ANTIVIBRATOIRES

ACCOUPLEMENTS ELASTIQUES — AMORTISSEURS
SILENTBLOC s. A. BELGE
36, rue des Bassinan — BRUXELLES — Tél. 21.05.22
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