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pawutédme communautatre...

routes et trafic lourd

« 95°, de la fatigue des chaussées est causée par le seul
trafic des véhicules a essieux vraiment lourds, telle est la consta-

tation faite en France par M. J.-P. Rolland,

Ingénieur des Ponts

et Chaussées a la direction des Routes et de la Circulation Rou-
tiere, dans un article publié par le « Bulletin de liaison des
Laboratoires Routiers », organe édité par le Laboratoire Central
des Ponts et Chaussées, organisme dépendant du Ministere de
I'’Equipement, a Paris.

W N ET article, intitulé « L'action du trafic loura
sur les chaussées », fait mention d'une
etude sur la dfsmbunon des poids d’'es-
sieux simples faite en France par le Ser-
vice des Etudes et Recherches de la Cir-
culation Routiére d'aprés des contrboles
exercés, en 1964, sur le trafic des veéehi-
cules lourds. Les conclusions de cette etude mon-
trent que :

— les essieux de moins de 10 t, représentant 80 °/o
du nombre total de véhicules contrdoles, provo-
quent moins de 10 °0 de l'usure de la route;

— les essieux compris entre 10 et 13 t, représentant
12 °/o du nombre total de véhicules contrdlés, pro-
voquent 20 °/o de l'usure de la chaussée;

— les essieux de plus de 13 t, soit 8°0 du nombre
des véhicules contrélés, provoquent 75°% de
l'usure des chausseées.

L'auteur rappelle ensuite que le rapport d'equiva-
lence entre I'ssieu de 13 t (peu répandu dans le
monde) et l'essieu d'un véhicule leger dit de tou-
risme (masse variant entre 300 et 900 kg), en ce qui
concerne l'usure de la chaussée, est de [l'ordre du
million. En clair, ceci signifie que le passage d'un
seul camion poids lourd a 13 t par essieu use la
route comme le ferait le passage d'un million de
voitures de tourisme. Pour le parc des veéhicules
francais et pour les parcours moyens annuels effec-
tués par les véhicules légers et lourds, cette consta-

tation peut se traduire par le fait que les véhicules

légers n’interviennent que pour une fraction infe-
1
rieure a dans l'usure totale des chaussees
100.000
en France!

Et 'auteur précise que, sans entrer dans le détail
de la critique de la notion de trafic équivalent, et
sans rechercher d’autres précisions sur la composi-
tion exacte du trafic lourd, il se deéegage de ces
chiffres deux conclusions tres severes :

— Ja quasi-totalité de l|a fatigue des chaussées —
au moins 95°%, — est causée par le seul trafic
des véhicules a essieu vraiment Jlourd, d'une
charge utile supérieure a 5 a 7 t, soit sensible-
ment un poids sur essieu simple supérieur a 7 a
10 tonnes;

— cette fatigue de la chaussée est probablement
imputable, pour une trés large part, a des essieux
en surcharge.

Or, les grosses réparations de chaussées repre-
sentent actuellement 30 °/o du budget d’entretien des
routes nationales, souligne l'auteur au cours de son
article. Un rapide calcul nous montre donc que, sur
les dépenses occasionnées par l'entretien des routes
nationales, en France, 1,56°%0 du total est da a l'usure
occasionnee par les quelque 10 millions de voitures
de tourisme et 28,5 °0 sont a porter au crédit des
150.000 camions gros porteurs. De tels chiffres peu-
vent aisément se passer de commentaires !

LE c H RO M AG E k;:‘qr* , dans ioui;s ses uppllcuhons_]
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Pieces de contact et de rechange

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

Kontakt- en vervangingsstukken électrique de bateaux

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

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

KIEPE ELECTRIC S.A.

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

48



L. ACTUALITES
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Bogie moteur de la rame ci-dessus; on notera, outre Ila
conception classique, la présence des deux capteurs de
commande du pilotage automatique (sur la traverse avant) et
de la barre la‘erale portant un frotteur de captation du cou-
rant de traction.

(photo EIBIS)
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I’actualité en Europe

EN EUROPE 5

Le materiel roulant de la Victoria Line, nouvelle ligne du métro
de Londres recemment mise en service, reste dans la ligne
classique du « tub »; on notera cependant une recherche esthé-
tique indéniable malgré les servitudes techniques d'un gabarit
particulier.

(photo EIBIS)

Materiel roulant de conception classique n'exclut pas le grand con-
fort; la preuve en est donnée par cette vue intérieure d'une voiture
de la Victoria Line; on notera le galbage des siéges individuels et
les accoudoirs malgre les servitudes d'un gabarit étroit.

(photo EIBIS)
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Nouvelle rame du R.E.R. de Paris; ce remar-
quable materiel a grande capacité sera mis
en ligne des la fin de 1969 sur |la branche
Est entre « Nation » et « Boissy-Saint-Léger »
et en navette provisoire entre « La Défense »
et « Etoile »; enfin, il renforce depuis un
moment déja le parc de la ligne de Sceaux
pour la plus grande satisfaction des usagers

(photo F. Schepens)
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Sous-station de traction de la nouvelle Victoria Line
du métro de Londres: on notera |l'ordre et la clarté.
(photo EIBIS)

René PONTY

18, rue du Cadran
BRUXELLES 3 e Tél. : (02) 17.19.30

I’actualité en Europe



R. Boddewijns

A ligne dite du Tokaido re-

liant Tokyo a Osaka (515
km) (1) fut mise en service
le 1" octobre 1964 et est
parcourue journellement
par environ 60 trains dans
chaque sens; elle est la
premiere application du rapport inti-
tulé « Plan de réseau ferroviaire ultra-
rapide », lequel souligne la necessite
de continuer a assurer les transports
ferroviaires a l|'‘aide d'un nouveau
grand réseau a ecartement normal et
qui satisfait aux facteurs de seécurité
et de grande vitesse. Au total le plan
prévoit un développement de 4.000
Kilometres reserves aux trains de
voyageurs et aux trains de containers
a grande distance.

Les trains « Kodama » — |les omni-
bus — effectuent la liaison en 4 h
avec 10 arréts intermediaires; quant
aux trains directs, les « Hikari », ils
relient les terminus en 3 h 10, soit a
la moyenne commerciale de 162 km/h
avec seulement deux arréts interme-
diaires; la partie « non-stop » du tra-
jet (Tokyo-Nayoga), soit 366 km, est
accomplie en 2 h, soit a la vitesse
moyenne de 183 km/h.

(1) voir « Rail et Traction » no 83 de mars-
avril 1963.

Pose de la voie sur la ligne du Tokaido; on
notera la puissance de |'‘armement, indis-
pensable aux grandes vitesses.

(photo Japan Tourist Association)

a propos du Tokaido

»
. b o 3 | % Pk N 3

3 - g | N e o B iy TR L T K i A

gt Vi ST e B I R CEL n e . Brinfie!F e e il s, i e = S £

U,
=y
i
-
4
oy
w i
g
g
-
g
LT
o
i
.
-
g
e
.
o
o
o
"
.
b
- -"|
el
.
4§ ooy
g
LT
-
.
i
)
o
&
Lo
&
%
*
N
L
"-::I

-I..*'-
e, I

¥

¥
i
"
B -
ey
s
o
u
* »
=
.
-
il.
&
»

a propos
du Tokaido

o1



KYLUS-W

52

Okayama

Pascsage en essai en 1262 d'une

rame a 200 km/h sur le pont de

Sokawayawa, long de 422 m.
(photo Japan Tourist Association)

Le nombre de voyageurs transpor-
tes sur cette ligne s’éléve pour la pé-
riode comprise entre avril 1967 et
mars 1968 a 55.249.911, ce qui corres-
pond a une moyenne journaliere de
150.956 personnes.

Vu le succes remporte, les J.N.R.
ont decide |'extension de la ligne vers
I'Ouest jusqu’'a Okayama; cette nou-
velle section longue de 160 km ne
comportera pas moins de 30 tunnels
d'une longueur totale de 50 km et
portera le nom de « Nouvelle ligne de
San-Yo » (New San-Yo Line) puis-
qu'en fait e!le doublera I'actuelle ligne
de San-Yo.

Il 'y circulera des convois de seize
vehicules (contre 12 sur celle du To-
kaido) avec, au depart, une vitesse

Mer du Japon HONSHU

Ocean Pacifique

Le trace du Tokaido et son prolongement vers
Okayama.

(dessin « Rail et Traction »)

a propos du Tokaido



commerciale de 210 km/h qui, ulté-
rieurement, sera portéee a 250 km/h.

Le cout d'établissement est estimé
a 470 millions de dollars et la ligne
pourrait étre ouverte a |'exploitation
en 1971.

Matériel

A partir de 1950, les J.N.R. dévelop-
perent I'emp!oi de rames électriques

qui, Jjusqu’alors, eétaient principale-
ment reservees pour les services de
banlieue des villes importantes; en
1957 apparaissaient les rames semi-
express, en 1958 les rames express
et enfin en 1264 les rames super-ra-
pides de la ligne du Tokaido.

Le parc d'automotrices électriques
qui, en 1945, atteignait 1.950 unités,
se chiffre actuellement a 10.018, dont
8.486 pour courant continu, 612 pour

courant alternatif 50 Hz et 60 Hz et
920 bi-courant; en 1971, on espeére
atteindre le chiffre de 16.200 unités !

A titre de comparaison, signalons
qu'en 1965 le nombre d’'automotrices
electriques de certaines Administra-
tions ferroviaires européennes se
montait a : 3.000 pour les B.R., 534
pour la S.N.C.F., 447 pour la D.B., 438
pour les F.S., 396 pour les N.S. et
312 pour la S.N.C.B.

/

g ATLATATION

KRN A AR LA A/ VA

M. Lampe - Hellwig

[[TN tarif commun créé par la Société des trans-

ports en commun de |la région hambourgeoise
- (H.V.V.) a été mis en vigueur le 1er décem-
bre 1966. Son champ d'application comprend
la ville de Hambourg et ses environs forment
une zone d'une étendue de plus de 1.600 km?
peuplée de 2,3 millions d’habitants ou 550 mil-
lions de voyageurs ont été transportés en 1965 en trafic
public urbain et suburbain. Les billets délivrés aux condi-
tions du tarif commun sont valables sur I'ensemble du
reseau que constituent les entreprises de transport
urbains et suburbains qui font partie de I'H.V.V. et qui
compte 150 lignes, 2.000 km de longueur de lignes et
environ 1.850 points d'arrét. C'est donc un an a peine
apres sa fondation que I'H.V.V. a rempli sa premiére et
sa plus importante tache du moment. Avant de nous
occuper de plus prés des éléments fondamentaux du tarif
commun et des titres de transport les plus intéressants,
nous voulons, brievement, fixer les objectifs et les compé-
tences de la Societé des transports en commun (H.V.V.)
dont il s’agit.

tarif commun de Hambourg

le tarif commun des transports

publics de la région de Hambourg

C'est le 29-11-1965 que |'Hamburger Hochbahn AG.
assurant environ 75°%0 des transports urbains (métro.
tramways, auvtobus, bateaux-mouches sur I'Alster), le Che-
min de fer fédéral allemand assurant 23 °/0 de ces trans-
ports (reseau S et autobus) et les Verkehrsbetriebe
Hamburg-Holstein AG (autocars) ont signé quatre contrats
portant creation de I'Hamburger Verkehrs-Verbund (So-
ciete des transports en commun de la région hambour-
geoise). Trois autres entreprises de transport urbain se
sont associees entretemps a I'H.V.V. Cette société a été
fondee — comme il est précisé dans le contrat-cadre
conclu entre le Chemin de fer fédéral et la Ville libre et
hanseatique de Hambourg — pour planifier et concevoir
I'ensemble des transports voyageurs urbains et subur-
bains de la région de Hambourg de la maniére la plus
utile et la plus rationnelle, pour permettre de décharger
les routes, de renforcer le service par fer et de faciliter
la correspondance entre les divers moyens de transport
en presence. L'H.V.V. a donc surtout pour tache d'orga-
niser le reseau de transport et de I'équiper, d'établir un
tarif commun pour faciliter la correspondance entre les
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divers moyens de transport, de répartir les recettes mises
en pool et, enfin, de dresser le plan des prestations d'ex-
ploitation et les horaires. Pour y arriver et aux termes du
contrat intervenu, les parties contractantes renoncent
expressément a une certaine part de leur liberté d'action
d’entrepreneur et de leur « souverainete » en chargeant
I'H.V.V. — une société de droit civil — plus spécialement
de la planification du trafic, de la déetermination du genre
et de l'importance de la desserte ainsi que de |'etablisse-
ment des tarifs. Dans le « contrat réglant la ventilation
des recettes » les principes appliqués par I'H.V.V. sont
résumés comme suit: « Pour le fonctionnement de la
Société en commun dans le domaine des transports et
dans le domaine économique, il est admis que chacun
des sociétaires garde sa personnalité juridique. La des-
serte du trafic est du domaine exclusif des societaires.
lls mettent a disposition les installations d’exploitation
et se chargent des prestations de transport dont I'ampleur
est fixée par la Société en commun. L'activite de cette
Société doit s’exercer en touie neutralité dans les domai-
nes mouvement, des intéréts propres et de la concur-
rence ». Cela étant, la formule pour la ventilation des
recettes communes a été fixée de sorte qu’'elie garantisse
aux sociétaires leur « quote-part habituelle de rentabilite »
de l'année de référence, méme dans les cas ou les
prestations d’'exploitation, dont ils sont charges, augmen-
tent ou diminuent; comme « année de reférence » on a
choisi I'exercice 1964. Cette formule s'obtient en determi-
nant pour chaque speécialité (métro, réseau S, tramway,
autobus, etc.) «des indices de rentabilité » sur la base
des résultats de I'année 1964 (recettes de trafic divisees
par les dépenses d’exploitation engagees). Ces indices
de rentabilité, non modifiables en principe, constituent les
facteurs multiplicateurs pour les « dépenses a decomp-
ter ». Pour ces derniers on tient compte des «taux de
dépenses spécifiques » (dépenses par kilometre de ligne,
par place offerte, par locomotive, par place-kilometre et
par train-kilomeétre) ainsi que des capacités ou prestations
de transport que les sociétaires ont fournies ou effectuées
sur demande de la Sociéeté en commun.

Le tarif commun a ainsi éliminé les sujétions d’ordre
tarifaire qui, dans le passé, ont barré la route au libre
choix du moyen de transport. Les prix de transport pour
tous les moyens de transport en présence ont eté établis
sur la base de principes identiques; les voyages en ligne
et les voyages obligeant a des changements en cours de
route ont été traités d'une maniére uniforme du point de
vue tarifaire. Enfin, le tarif est constitué de telle fagcon que
I'expédition des voyageurs, notamment de ceux devant
changer de moyens de transport en cours de route, puisse
se faire aussi simplement et aussi rapidement que pos-
sible.

Il y a deux catégories de billets individuels : les billets
de zone et les billets de parcours. Les prix pour les billets
de zone ont été fixés a 0,80 DM pour la « petite zone »
et a 1,00 DM pour la « grande zone ». La « petite zone » et
la « grande zone » forment cercle autour du centre de
ville: leur diametre atteint 20 km pour I'une et 35 a 40 km
pour l'autre. Ces deux billets de zone — ils seront deli-
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vrés pour 90 %o des voyages individuels comportant des
changements en cours de route — pour lesquels une
distance limite n’est pas fixée, donnent droit pendant une
durée de 2 heures a un nombre illimité de changements
de moyens de transport dans la zone couverte par la
Société en commun; toutefois, les voyages circulaires et
de retour ne sont pas permis. Les prix des billets de
parcours délivrés pour les voyages en dedans de la
« grande zone » en concurrence avec les billets de zone,
mais exclusivement pour les voyages au-dela, ont ete
établis pour tous les moyens de transport sur la base
d’'un échelonnement par parcours partiels d’'une longueur
de 4 4 5 km chacun. Il est percu 0,60 DM pour le premier
parcours partiel et 0,20 DM pour chaque parcours supple-
mentaire. Si le voyage comporte des changements de
moyens de transport, il est percu du voyageur, pour le
parcours en ligne, le prix pour parcours partiels selon le
tarif valable pour le moyen de transport utilisé et, dans
le moyen de transport de correspondance, un supplement
réduit unique de 0,40 DM; on obtient ainsi |'égalite tari-
faire entre les moyens comportant des changements et les
voyages en ligne. Pour donner de |'attrait aux voyages a
courte distance, il a été créé un billet pour parcours
réduit au prix de 0,50 DM (0,60 DM en autobus rapide)
donnant droit a un voyage en ligne sans possibilite de
changement jusqu’au terminus de la section tarifaire (ces
sections sont distantes d'environ 2,5 km).

Pour I'utilisation de la 1r¢ classe de voiture sur le
réseau S et pour I'emprunt des autobus rapides, il est
délivré les billets de zone ou de parcours ci-dessus dont
le prix est majoré uniformément de 0,30 DM. Pour les
enfants agés de 4 ans révolus jusqu'a 10 ans révolus Il
n'y a que deux sortes de billets, un billet pour la
« grande zone » ou valable pour trois parcours partiels
au prix de 0,30 DM et un billet pour tout autre voyage au
prix de 0,60 DM.

Pour les abonnements (abonnements hebdomadaires
valables 5 ou 7 jours, abonnements mensuels) on a crée
un tarif de sections complétées par des parcours partiels
en dehors de ces sections. Les voyages en dedans des
sections d'abonnement dont I'étendue est identique a la
« grande zone » pour billets individuels ne peuvent étre
effectués que sur abonnements de section; pour les
voyages comportant des parcours au-dela (méme deélimi-
tation en parcours partiels que pour billets individuels)
et en dedans des sections tarifaires d'abonnement, on
a introduit des abonnements combinés. Il y a 37 sections
d'abonnement et le prix est établi par unités de deux
sections correspondant ainsi a celui pergu pour deux par-
cours partiels. Dans les sections d’abonnement choisies
par le voyageur, celui-ci peut emprunter tous moyens de
transport y circulant et passer de |'un a l'‘autre sans
restriction aucune. Le tarif pour les abonnements de sec-
tion est repris au tableau de la page suivante.

Pour I'utilisation de la 1r® classe de voiture sur le
réseau S et pour I'emprunt des autobus rapides, les prix
des abonnements mensuels sont majorés uniformement
de 11,— DM: les titulaires d’abonnements hebdomadaires

tarif commun de Hambourg



abonnement
hebdomadaire
mensuel
DM 5 jours 7 jours
DM DM
2 sections tarifaires . 24 — 5,50 6,50
4 sections tarifaires . 28,— 6,50 7,50
6 sections tarifaires . 32,— 7,50 8,50
8 sections tarifaires . 36,— 8,50 9,50
12 sctions tarifaires . 45 — 10,50 11,50
16 sections tarifaires 54 — 12.50) 13,50

— OUu parcours partie!s.

doivent payer un supp.ement de 0,30 pour chaque
voyage effectue en 1'¢ classe ou en autobus rapide.

Enfin, il est délivré des abonnements mensuels et
annuels valables pour l'ensemble des sections tarifaires
d'abonnement et I'ensemble du réseau desservi par la
Société en commun. Tous les abonnements comportent
un «talon» avec photo et un croquis du secteur pour
lequel il est valable; les tickets de validité pour 5 jours,
7 jours ou un mois doivent y étre collés par le titulaire.
Les tickets portent en grand l'indication de la période de
validite et leur couleur est identique a celle du talon; la
couleur varie selon le nombre de sections tarifaires ou
de parcours partiels, de sorte que la validité de I'abon-
nement peut étre verifie par simple coup d'exeil. Les éco-
liers bénéficient d’abonnements mensuels a prix réduit,
les étudiants d’'abonnements mensuels d'une réduction
moins forte que celle accordéee aux écoliers. La réduction
accordée aux éetudiants est remboursée en entier par la
Ville libre et hanséatique de Hambourg. D’autres réduc-
tions, exceptées celles pour les voyages en groupe des
ecoliers et jeunes gens, ne sont pas prévues.

Par ailleurs, les « Conditions spéciales de transport »
ont été entierement uniformisées et les « Conditions géné-
rales de transport » de chacun des moyens de transport
en presence ont fait I'objet d'une large harmonisation.
Il est a remarquer, en outre, que — comme autrefois pour

b » LUXEMBURGSTRAAT 23 - BRUSSEL 4 23, RUE DU LUXEMBOURG - BRUXELLES 4  TEL. (02) 12.53.39
WIJ BIEDEN U EEN VERZORGDE DIENST AAN
o VOOR UW ZAKEN- EN PLEZIERREIZEN PER SPOOR NAAR DUITSLAND

tarif commun de Hambourg

le metro — le controle des billets dans les gares a été,
en principe, supprime sur le réseau S eégalement. Le
controle systematique dans les trains par le personnel
d’accompagnement ne se fait pas non plus. Ce sont
plutot des « contrdéleurs ambulants » qui se présentent
subitement par groupes plus ou moins grands dans les
trains ou dans les gares pour contrdler, si possible, tous
les voyageurs preésents. Les conditions essentielles per-
mettant d'appliquer un tel systéme de contréle sont la
periode de validité limitée a deux heures pour les billets
individuels donnant droit au changement de moyens de
transport et l'interdiction de vendre des billets a |'avance
et des billets aller et retour. De plus, il s’était avéreé
necessaire de supprimer la perception de suppléments
une fois le voyage commenceé, de ne permettre l'acces
au quai qu'aux personnes munies d'un ticket de quai
et de percevoir la taxe de vingt Deutsche Mark (20,— DM)
non seulement des voyageurs non munis d’'un billet vala-
ble mais egalement des personnes rencontrées sur le
quai sans étre en possession d’'un billet de quai.

Les voyageurs ainsi que le personnel doivent mainte-
nant se familiariser avec un systéme tarifaire entiéerement
refondu par rapport aux tarifs que les diverses entre-
prises pratiquerent dans le passe. L'alignement des prix
de transport et l'introduction de billets et abonnements
valables de bout en bout et dans tous les moyens de
transport des Sociétaires apportent des avantages pécu-
niers pour beaucoup de voyageurs, tandis que d’'autres
doivent acquitter un prix plus élevé. Il s’y ajoute que
lI'accroissement des dépenses intervenu ces derniéres
annees avait mis les entreprises de transport intéressées
dans l'obligation de relever le niveau de leurs tarifs.
Cependant, le nouveau tarif commun apporte pour la
grande majorite des clients des transports publics de la
region de Hambourg tant d’'avantages remarquables, que
la population ne tardera certainement pas a en apprécier
la valeur et a se rendre compte qu’elle bénéficie d'un
tarif pour transports urbains et sururbains des plus mo-
dernes, des plus simples, si I'on tient compte des cir-
constances, et d'un niveau de prix nullement supérieur a
celui appliqué dans d’autres grands centres comparables.

POUR VOS VOYAGES D'AFFAIRES ET D'’AGREMENT PAR FER EN ALLEMAGNE
NOUS VOUS OFFRONS UN SERVICE SOIGNE

DEUTSCHE BUNDESBAHN
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INTERNATIONAL BRAKE AND RECTIFIER COMPANY

licence Westinghouse S.d.

6, rue des Anciens Etangs a Bruxelles 19 (Belgique)
Téléphone : (02) 44.49.38 (5 lignes) — Télex: (02) 220.84

Adresse télégraphique : Westfreins — Bruxelles

LE BLOC-FREIN P60

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

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

decoupage
estfampage

emboutissage

Toutes pieces métalliques en grandes séries
d'apres plans ou modeles pour toutes industries

LES ATELIERS LEGRAND

Societe Anonyme
tél. : 44.70.28 -43.84.94

284, avenue des 7 Bonniers ¢ Bruxelles 19
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P. Van Geel et G. Vercammen

sous les catéenaires italiennes

(Suite des n® 111 et 112 de « Rail et Traction »)

L'OPTION DEFINITIVE ET LE COURANT CONTINU 3.000 V.

En 1928, alors que le triphasé basse fréquence est
definitivement condamne, ce qui n'empéche pas de l'ins-
taller encore, faute de mieux et pour des raisons d'uni-
fication; alors que le triphasé haute tension décoit ses
plus chauds partisans, I'ltalie voit apparaitre la traction
a courant continu 3.000 V. sur Benevento-Foggia.

Ce n'éetait pas un impromptu, pas plus que Roma-
Sulmona; la chose avait été decidee et préparée en meé-
me temps que le triphasé a frequence industrielle mais
Il faut bien l'admettre, avec de nombreuses réticences.
On craignait le cout des installations fixes, et le poids
des locomotives a courant continu, avec, en corollaire, le
renforcement de l'armement des voies, et de tous les
ponts metalliques. On exhumait des déclarations d’'cutre-
Atlantique qui suggeraient de ne pas dépasser 2.400 ou
méme 1.500 V. sans s’apercevoir que ces conseils désin-
teresses s’inspiraient au fond d'une querelle de syste-
mes et dune competition exacerbée entre construc-
teurs... on meditait I'exempie francais... rien n'y fit. Les
obstacles furent surmontés un a un car les F.S. se
souvenant des experiences paralleles du début du sié-
cle voulurent non seulement Roma-Sulmona, mais aussi
une electrification expérimentale en courant continu
haute tension; c'est ce dernier qui fut choisi.

Pourquoi ? |l suffit de se remémorer les points faibles
du triphasé et de savoir qu'a |I'époque il n’'était alors
que deux autres techniques possibles.

Parti en téte vers 1907-1910, il y avait le monophasé
haute tension et basse fréquence, le courant suisse et
allemand, autrichien et scandinave, a 15 kV 16,7 Hz, et
le courant USA a 11 kV et 25 Hz, celui que Westinghouse
a lance sur le New-Haven et que le Pennsylvania lui-
méme a adopté. On sait que la basse fréquence n'a pas
ete voulue ici sous prétexte de vitesse des moteurs ou
d'insecurité des engrenages, mais pour des raisons
purement electriques de commutaticn des moteurs type
serie a collecteur...

L Italie connait cette technique grace a des réseaux
prives, certains a voie normale; la Westinghouse ita-
lienne I'a utilisé deés 1907 sur Roma-Civita Castellana, et
surtout sur Bergamo-Val Brembana (6.600 V. 25 Hz) ou
les appareillages a contacteurs électropneumatiques in-
dividuels prouvent pour la premiére fois leur efficacité.
Il y eut ensuite Terni-Umbertide, Ponte San-Giovanni-
Perugio et Napoli-Piedimonte d’'Alife, en 11 kV 25 Hz.

sous les catenaires italiennes

Mais si on trouve ici la catéenaire ultra-légére a un
seul fil et la haute tension avec de rares sous-stations
tres simples, on trouve aussi cette fréquence ferroviaire
speciale dont on ne veut plus entendre parler, et pour
les mémes raisons d’alimentation que dans le cas du
triphase ne sur la Valteline (1).

Il'y a ensuite le courant continu dont I'atout principal
est le moteur type série. Un moment dépassé, il a gri-
gnoté son retard en élevant sa tension. Dés 1908 on
atteint 1.200 V. aux U.S.A.; Siemens passe a 1.650 V. en
Hongrie (1912) et sur le North Eastern anglais (1913).
La General Electric qui s’est faite le champion de cette
technique est a 2.400 V., la méme année sur le Butte-
Anaconda et Pacific. Enfin, la Siemens anglaise dont la
guerre fera quelques mois plus tard I'English Electric
bat le record en atteignant 3.600 V. sur Bury-Holcombe
Brook, mais avec de simples automotrices et sans résou-
dre pleinement le probléme des auxiliaires...

Et c'est, en pleine guerre, le coup de tonnerre de
1916 : 705 km de grande ligne électrifiee en 3.000 V.
continu sur la section des Rocheuses du Chicago, Mil-
waukee, St-Paul et Pacific, avec des locomotives de
3.200/3.600 Ch pesant 260 tonnes ou la récupération
fonctionne parfaitement (2) ,et avec la premiére caté-
naire compound.

Cette solution lourde, mais inégalée pour |'époque,
fait a son tour école dés la fin de la guerre : Mexique,
Bresil, Chili, Espagne. La France qui a autrefois intro-
duit en Europe la grande traction en continu basse ten-
sion, la France qui dispose déja d'un ensemble cohé-
rent en monophase basse fréquence la France elle-
meéme étudie tout en conscience et conclut en faveur
du 1.500 V. mais en laissant la porte ouverte au 3.000 V.
pour l'avenir. La Hollande fait de méme, et élimine en
plus sa seule ligne monophasée.

(1) La solution eut naturellement été le monophasé a fréquence
Industrielle, mais on etait en 1920, et seul le génial précurseur que
fut de Kando avait deja compris. Rentré dans sa patrie il s'attela
au probleme de la traction en monophasé a 50 Hz, échoua d’'abord.
passa en Autriche ou il ne reussit pas davantage, revint en Hon-
grie pour trouver finalement la solution en 1928 sur Budapest-Alag
et la consecration en 1932 sur les 190 km de Budapest-Hegeyshalom
(16.000 V. 50 Hz). Mais il s'obstina a conserver le moteur triphasé
asynchrone, a ses yeux le seul moteur de traction valable, et n'uti-
lisa jamais un engrenage.

(2) Ces locomotives 2° BO-BO+BO-BO 2' sont encore en service
aujourd hui.

of
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Locomotive électrique Gr.E.428, deauxieme serie, courant

continu 3.000 V. des F.S.
(photo F.S.)
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L'lItalie connait aussi cette technique, toujours grace
a des compagnies privéees : il y a eu en 1920 Pinerolo-
Perosa en 2.200 V., en 1921 Biella-Oropa en 2.600 V.,
en 1923 Roma-Fiuggi a 1.600 V. et Locarno-Domodossola
a 1.350 V., en 1924 l|a Sangritana et Roma-Ostia en
2.600 V...

Il 'y a surtout depuis 1920 la remarquable electrifica-
tion de Torino-Ceres-Valli di Lanzo. La Societa Ferrovia
Torino-Nord y applique pour la premiere fois le courant
continu poussé a 4.000 V. (1), avec une seule sous-sta-
tion a groupe tournant (moteur asynchrome-dynamo), et
cing locomotives Bo'Bo’ de 52 tonnes, 560 ch et
65 km/h. Cette réalisation modeste mais parfaitement
équilibrée est encore en service aujourd’hui avec le
mateéeriel d'origine.

Tout cela sert de banc d’'essai aux constructeurs de
la péninsule et surtout a T.l.B.B. qui prone le courant
de traction a frequence nulle...

Il a sans doute des inconvénients, mais quel systeme
n‘en a pas ?

Si le 3.000 V. ne permet pas de construire des mo-
teurs alimentés a pleine tension, on peut toujours cou-

(1) Cette tension de 4.000 V. est |la plus elevee jamais a'teinte
dans une exploitation normale et durable, en courant continu. Seu-
les des électrifications expérimentales, sans lendemain, atteignirent
des tensions supeéerieures.
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p'er ces moteurs par deux en serie, mais ces moteurs
sont inégalables par leur souplesse d'utilisation; ce sont
les moteurs de traction par excellence.

On peut se raccorder n'importe ou a n'importe quel
reseau d’intérét général. Il est vrai que les commuta-
trices sont exclues; elles ne deépassent pas en gene-
ral 750 V. et seul le Midi francais atteindra 1.500 V.
grace a une technique extrémement brillante pour |I'épo-
que. Comme on ne peut quand méme pas monter qua-
tre commutatrices en seérie, il faut recourir a des groupes
moteur-générateurs, lourds et couteux au rendement
seulement moyen, bénéfiques parfois cote triphase car
on peut les utiliser comme compensateur synchrone et
ameéliorer ainsi le facteur de puissance... mais les re-
dresseurs a vapeur de mercure sont sortis de la péeriode
expérimentale et tolérent maintenant les puissances ele-
vées avec un rendement excellent quelle que soit la
charge.

La caténaire et les moteurs a courant continu sont
déja au point alors que le monophase, quoiqu'on dise,
en est encore a poursuivre ses recherches malgre des
succes deéja indiscutables; il y a par exemple le pro-
bléeme de la caténaire legere permettant la captation
aux grandes vitesses; les moteurs commutant parfaite-
ment ne sortiront que vers 1930... et de toute facon la
frequence spéciale jette l'interdit sur cette technique.

sous les catéenaires italiennes



Locomotive BO'-BO-BO' Gr. E.625 des F.S., ori-
gine directe de toute l|la traction electrique ac-
tuelle en Italie... et ailleurs.

(photo Brown-Boveri)

Par rapport au triphasé de Roma-Sulmona il y a la
simplification radicale de la caténaire, la souplesse d'ex-
ploitation et la possibilité de pratiquer des vitesses supe-
rieures a 100 km/h partout ou la ligne le permet.

Enfin comparé au 1.500 V. continu qui prenait son
essor en France, on escomptait un gain serieux sur
les installations fixes, notamment une économie de cui-
vre, et une repartition des sous-stations plus conforme a
la contexture du réseau F.S.

L'expéerience de 1928 sur Benevento-Foggia fut
concluante. On décida d’électrifier en grand en continu
3 kV, en commencant par l'ltalie méridionale jusqu’a la
transversale Pisa-Firenze-Faenza, laissant provisoirement
le Nord, et plus particulierement le groupe Liguro-Pie-
montais au triphasé récent, parfois a peine termineé, et
non encore amorti.

Le charbon eétait rare et cher dans le Sud; dés |'ori-
gine la rentabilité fut élevée, aussi les progrés de
I'electrification nouvelle furent rapides. Preuve de
confiance en l|la technique 3.000 V. et de la volonté
d'aboutir, LES F.S. N'ONT PLUS COMMANDE UNE
SEULE LOCOMOTIVE A VAPEUR APRES 1930... Ou sont
les reseaux qui peuvent en dire autant ?

Sur le réseau Torino-Nord a 4.000 V, con-
tinu, une locomotive FTN11, toujours en
service depuis 43 ans, au départ en gare
de Torino.

(photo Erminio Mascherpa)
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On put faire des plans a longue écheance et suffisam-
ment vastes pour justifier un parc limité a quelques
types soigneusement seélectionnés, dignes dun grand
réseau en pl!eine rénovation. La place manque pour dire
ici tout ce que les F.S. firent durant la periode 1923-
1943, mais il faut cependant citer les nouvelles lignes
Roma-Napoli par Formia (214 km - 1927) et surtout la
célébre direttissima Bologna-Firenze par Vernio (97 km -
1934) avec le tunnel des Apennins a nos yeux le plus
beau du monde avec ses 18 km et la gare de Prece-
denze en plein milieu... la voie fut renforcée par le choix
en 1934 d'un nouveau rail de 46,3 kg, puis de 49,05 kg
en 1940. La signalisation, les téeléecommunications, les
gares, tout meériterait plus qu'une mention hative... il faut
se limiter a |la traction électrique.

Au moment ou la guerre et ses destructions furent
portées sur le sol italien, le réeseau comptait 5.650 km
d'itinéraires eélectrifies (3.082 km a double voie et
2.568 km a simple voie), la longueur totale des voies
electrifiees, y compris les gares, parcs et autres garages
et embranchements etait de 12.000 km environ. Des tra-
vaux etaient en cours pour electrifier 520 km supplé-
mentaires. |l y avait 176 sous-stations fixes et 46 sous-
stations mobiles.
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Locomotive electrique Gr. E400 dans son eétat d'origine en 1931.
(photo F.S.)

Jusqu'a l'avénement du continu, les F.S. n'avaient
jusqu’alors jamais construit une automotrice (celles de
Milano-Varese et de la Valteline sont antérieures a
1905); on va voir naitre a partir de 1928 un parc mo-
teur plus éclectique. A cété de locomotives en series
importantes mais peu nombreuses apparaissent des au-
tomotrices et electrotrains qui vont faire beaucoup pour
le renom de la traction italienne.

LES LOCOMOTIVES A COURANT CONTINU 3.000V. DES F.S.

Il ne peut étre question de deécrire ici certains proto-
types d’ailleurs peu nombreux, mais deux seéries meri-
tent de faire exception.

Tout d'abord les locomotives — ou plutot les fourgons
automoteurs — E.400 ,au nombre de trois. Quand la
Societa Cogne construisit la ligne d’'Aosta-Pre-St-Didier,
elle I'électrifia d'’emblée en continu 3.000 V. et acquit en
1930 trois locomotives de 42 tonnes, de 600 ch et 50
km/h. Cette ligne fut reprise par les F.S. le 16 octobre
1931, et c'est ainsi que les E.400 sont les seuls engins
moteurs 3.000 V. des F.S. a n'avoir pas eté concus par le
reseau. Le premier est toujours sur sa ligne d’'origine,
les deux autres assurent depuis 1961 l|la traction sur les
lignes secondaires Trofarello-Chieri et Bricherasio-Barge
qui passerent du triphasé au continu cette année-la.
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Ensuite les cinqg Gr.E.625. Ces Bo'-Bo'-Bo' de 2.450
ch et 75 tonnes ne difféerent pas sensiblement des E.626
qui leur succedent; seuls des deétails et la presence de
la récupération distinguent les machines de série de
cette poignée d'engins d'essais, mais les E.625 eurent
le mérite d’étre les premieres et c'est sans doute parce
qu’'elles donnérent satisfaction que nous devons d'avoir
connu le 3.000 V. continu.

Des sept groupes principaux de locomotives existant
actuellement aux F.S. cing remontent a l'origine du
continu 3 kV :

— Gr.E.626, type Bo'-Bo'-Bo’, pour trafic mixte sur
lignes de montagne ou moyennement accidentees,
construites en 1928.

Trente ans plus tard : locomotive Gr. E400
en gare de Irofarello; trois phares elec-
triques au lieu de deux fanaux et un
pantographe plus leger.

(photo Erminio Mascherpa)

sous les catenaires italiennes



— Gr.E.326, type 2' Co 2', pour trains rapides legers sur
des lignes a profil facile, construites en 1930.

— Gr.E.428, type 2' Bo-Bo 2’ pour trains de voyageurs
lourds et rapides sur les lignes a profil facile ou
moyen, construites en 1934.

— Gr.E.424, type Bo' Bo’, pour tout le trafic sur les li-
gnes secondaires, construites en 1943.

— Gr.E.636, type Bo'-Bo’-Bo’, pour tout le trafic mixte
et lourd, mises en chantier en 1940.

E.626 (Bo’-Bo’-Bo’)

Ce sont de fausses BBB car les essieux centraux
sont rigidement fixés au chassis principal; les autres
sont montés dans deux bogies portant les appareils de
choc et de traction et attelés a leur tour au chassis
principal par une piece triangulaire a double articulation
permettant des deéplacements en tous sens.

Le chassis principal s’appuie sur les bogies par un
systeme de balanciers et de contrefiches pourvues de
rouleaux qui portent sur des lissoirs plans inclines; le
tout est en carters etanches et travaille en bain d'huile.
Des ressorts hélicoidaux conjuguent leur action a celle
des plans inclinés pour assurer le rappel des bogies
dont le jeu latéral de 100 mm permet une inscription en
courbes de 90 m de rayon. Un bras vertical a ergots
limite les déplacements verticaux de chaque bogie mais
ne contribue pas au guidage.

La suspension comporte un groupe de ressorts a
lames au-dessus de chaque boite; les ressorts des
bogies sont compenses entre eux par des balanciers a
bras egaux. Les ressorts des essieux centraux ne sont
pas compenses, mais se relient chacun au long bras
d'un balancier longitudinal, fixé au chassis principal, qui
reporte une partie de la charge sur les lissoirs des

Locomotive Gr. E626.137, dans son état d'origine avec le compresseur d'essieu.

bogies. Ce systeme permet une bonne repartition stati-
que des poids.

Les bogies rives et boulonnés ont des longerons en
tdle épaisse et des traverses en acier moulé; le chassis
principal et la caisse sont en profiles et en tdoles pliees
et embouties, le tout assemblé par soudure et surtout
par rivetage. |l y a deux capots d'extremite abritant cer-
tains auxiliaires (ventilateurs, compresseurs et batterie),
deux cabines de conduite et un compartiment principal
a couloir latéral. L'appareillage est abrité par des pan-
neaux et des portes coulissantes; l'accés impose la
mise a la terre preéalable de tout l'appareillage haute
tension.

Les 6 moteurs sont suspendus par le nez et attaquent
les essieux par des engrenages droits unilateraux rigi-
des; la roue dentée d’essieu est en deux parties; il y a
le frein pneumatique direct et automatique a raison d'un
sabot par roue, et un frein a main d'immobilisation. Le
poids total en service est de 93 tonnes, dont 38 pour la
partie electrique.

Cette partie électrique des E.626 merite une descrip-
tion assez étendue; il suffira par la suite de mentionner
les variantes dans les groupes ulterieurs.

Les moteurs sont du type seérie, tétrapolaires avec
poles de commutation, non compenseées; sous 1.500 V. ils
développent chacun 315 kW au régime continu et 350 kW
a 700 t/min au régime unihoraire, soit 2.750/2.850 ch
pour la locomotive. A raison de 250 A. par moteur, l'ef-
fort au démarrage est de 14.500 kg avec le rapport d’'en-
grenages correspondant a une vitesse maximum de
95 km/h.

Aprés les 2 pantographes a levage pneumatique, on
trouve des sectionneurs a lames, puis l|'‘appareillage
traction, trois groupes en paralleles de chacun 3 rup-
teurs de ligne en serie, et les resistances de demarrage

(photo F.S.)
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formées par 16 groupes de grilles en acier moule. Dix-
sept contacteurs eélectro-pneumatiques assurent l'elimi-
nation et le couplage des résistances; 13 contacteurs a
cames assurent le couplage des moteurs; ils sont com-
mandeés par un servo-moteur électro-pneumatique. Les
moteurs sont toujours montés cote terre.

Les 6 moteurs de traction permettent de disposer de
3 couplages.

— Série, avec les 3 groupes de résistances en
serie, suivis des 6 moteurs également en seérie, soit
500 V. par moteur (14 crans au total).

— Série paralléle, avec les 3 groupes de résistances
en parallele et les moteurs couplées en 2 groupes de 3
(1-4-3 et 2-5-6) soit 1000 V. par moteur (9 crans au total).

— Parallele, avec les 3 groupes de reésistances en
parallele et les moteurs en 3 groupes de 2 (1-4, 3-6, 2-5)
soit 1.500 V. par moteur, avec 7 crans au total.

Les transmissions par la méethode du shunt provoquent
une legere interruption de I'effort au changement de
couplage. On voit que les moteurs sont toujours cou-
ples au moins par paire, mais la crainte d'un patinage
fait que les paires ne sont pas faites de moteurs voisins,
ce qui mene naturellement a allonger le cablage de
puissance.

Outre les 3 crans de marche a plein champ, toutes
resistances eliminees, on dispose aussi a chaque cou-
plage d'un cran de marche a champ réduit (30 %)
obtenu en insérant des inductances en parallele avec
les inducteurs : il y a donc au total 6 crans de marche
economiques assez regulierement réepartis. L'élimination
des moteurs se fait par paire a l'aide de sectionneurs
a lames montés sur le tableau des rupteurs de ligne.

Les auxiliaires sont commandeés par des contacteurs
electromagnetiques; ils comprennent deux groupes a
3.000 V. de 13,6 kg chacun qui ventilent les moteurs
de traction ainsi que les résistances durant le démar-
rage; il y a aussi deux compresseurs de 700 |/min avec
mise en marche et arrét automatique par des contac-
teurs a pression.
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Locomotive Gr. E.626 dans son etat actuel.
(photo F.S.)

Ces groupes compresseurs ont un débit assez faible
comparé a ceux de locomotives étrangeres, mais les
E.626 ont conservé le compresseur d'essieu, heritage du
triphasé. Il y a enfin un quatrieme compresseur alimente
par la batterie, servant en cas de besoin a remplir un
petit réservoir de 20 | destiné a la levee des pantogra-
phes.

Les circuits d’asservissement etaient a l'origine ali-
mentés en 90-110V. par un groupe moteur-générateur;
ils ont par apres été unifiés a |la tension de 24 V. seule-
ment; chaque groupe de ventilation entraine actuelle-
ment une geneératrice de charge.

Deux contacteurs électro-pneumatiques alimentent le
chauffage du train; ils sont disposés en serie et prote-
ges par des fusibles.

La protection des circuits haute tension est assuree
par les rupteurs de ligne qui sont en fait des contac-
teurs électro-pneumatiques commandés par des electro-
valves ultra-rapides: chacun d'eux doit pouvoir couper
la totalité du courant; ils déclenchent sous |'action des
relais a maxima apres reinsertion prealable des réesistan-
ces; il y a 4 relais a maxima: un géneral et un a
chaque paire de moteurs. Deux boutons permettent |'un
de déclencher en cas d'urgence, l'autre de réarmer les
rupteurs.

Les postes de conduite disposent des appareillages
de controle et de lecture habituels : voltmetre de ligne,
amperemetre traction, voltmeétre et amperemetre des cir-
cuits auxiliaires. Les interrupteurs de commande des
phares, antibuée, radiateurs, etc...

Pour la conduite, on peut remarquer que le manipula-
teur est du type a levier et secteur dente; tous les crans
et couplages successifs sont obtenus par ce seul levier.
Une manette commande l'inverseur du sens de marche;
un bouton poussoir le cran de shuntage.

Enfin, des cablots et des coupleurs permettent la
marche en unité multiple a partir d'un quelconque poste
de conduite.

A l'origine les E.626 etaient |limitees a 2.450 ch et
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Locomotive Gr. E.326.010 pour trains rapides
|2gcrs.
(photo F.S.)

75 km/h comme les prototypes E.625 dont elles deéerivent
en droite ligne; elles furent plus tard poussées a
2.850 ch tandis que la vitesse montait a 95 km/h grace
a un rapport d'engrenages qui passa de 21/76 a 24/73
puis a 29/68. Ainsi mieux adaptées elles assurerent les
services les plus divers; robustes et sures elles furent
construites en grandes séries jusqu'a former le groupe
le plus nombreux, méme aujourd’hui. Elles constituerent
longtemps le fond du parc des engins mixtes, quoique
jugées dépassées dés 1940. Le seul reproche fonde
qu'on puisse leur adresser est une tenue de voie tres
quelconque et des entrées en courbe qu’il faut qualifier
de brutales: les bogies sont fort lourds, le rappel est
puissant mais non amorti, et la répartition des charges
dynamiques est incertaine...

E.326 (2’ Co 2')

On peut rapidement passer sur les E.326. || n'y en eut
jamais que douze qui sont toujours en service.

Ces 2'Co 2 étaient destinées aux trains rapides et
légers sur les lignes faciles; ce sont les seules locomo-

tives ayant atteint la charge limite de 20 tonnes par
essieu (60/114 tonnes).

La puissance est de 2.850 ch unihoraires, la vitesse
maximum de 105 km/h; c’est lent pour une locomotive
d'express, trop peu puissant si I'on veut rouler plus vite.
L'effort était suffisant, atteignant presque l|a limite
d'adhérence.

On jugea indispensable de faire mieux, d'accroitre a
la fois la puissance et la vitesse; le type E.428 fut pre-
féré et en fait unifié pour tout le trafic voyageurs; ses
4 essieux permettaient plus de puissance, plus de vitesse
tout en sollicitant moins la voie et sans sacrifier |'effort.

Inutile de détailler plus avant les E.326; tout ce qu’on
pourrait en dire se retrouve dans la série suivante.

(a suivre)
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o Lol « Le choix des camions supportant 13 t a l'essieu,
a P r g . # #
(‘e g ut dawoth quc effectué il y a quelques années, est d’ailleurs une

véritable catastrophe pour les routes. L'augmentation
du trafic lourd rend de plus en plus codteux l'entre-
tien des chaussees ».

... Le Ministre francais de I'Equipement a recem-
ment déclaré a un grand quotidien parisien :
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A structure actuelle des
transports publics ferro-
viaires urbains et subur-

bains de l|la region de
Paris comprend essen-
tiellement

— un réseau de chemin
de fer métropolitain trés dense et
trés ramassé, limité a la ville de
Paris proprement dite et a sa pro-
che banlieue, exploité par la Régie
autonome des Transports parisiens.
— des faisceaux separés de lignes
de banlieue, aboutissant aux gares
terminales des grandes lignes de
chemins de fer et qui sont exploités
par la Société nationale des Chemins
de Fer francais.

Cette structure resulte de |'évolu-
tion historique de la capitale, autre-
fois ville « fermee » enserree dans
des limites precises et rigoureuses.
Le metropolitain a été créé au début
du siecle pour degager de la circula-
tion des omnibus les rues étroites
ou encombrées d'une ville surpeu-
plee. Les lignes de banlieue, exploi-
tees jusqu’'en 1938 par des compa-
gnies indépendantes, sont restées
separees, leur jonction a travers la
ville, comme elle a été réalisée dans
les villes allemandes, se heurtant a
des difficultés d'ordre aussi bien ad-
ministratif que technique ou écono-
mique.

On assiste actuellement a une
transformation profonde de la région

La modernisation d'un vaste re-
seau ferroviaire urbain et souterrain,
brillamment concu au début du sie-
cle, mais avec les techniques dispo-
nibles a cette epoque, rend neces-
saire de grandes transformations dans
des domaines aussi différents que le
débit des lignes, le confort des
voyageurs ou l'efficacité du person-
nel.
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la structure va se
bien sur le

parisienne dont
trouver modifiée, aussi
plan administratif que sur le plan
de [|'urbanisme. On a prévu une
large decentralisation pour permet-
tre a la region entourant la capitale
de passer d'une population totale
de 8.400.000 habitants, en 1962, a
une population de 13 a 15 millions
d'habitants, vers I'an 2000.

Cette organisation prévoit la con-
struction, le long d'axes préeferentiels,
et jusqu'a 30 km du centre de Paris,
de centres urbains nouveaux et de
villes entierement nouvelles, dont la
population variera entre trois cent
mille habitants et un million. Elle a
fait I'objet d'un « schéma directeur »
publié en juin 1965, et dont le prin-
cipe est admis.

L'ossature des transports de l'or-
ganisation nouvelle sera constituée
par un réseau d'autoroutes et par un
nouveau reseau ferroviaire de trans-
port public a gros débit et a grande
vitesse reliant au cceur de l'agglome-
ration les centres urbains nouveaux
et les villes nouvelles, afin d'en as-
surer le développement et l'activitée.
Ce réseau, dit « Réseau Express re-
gional » doit étre constitué et ex-
ploité par l|la Régie autonome des
Transports parisiens : il sera en cor-
respondance efficace avec le reseau
metropolitain dont il déchargera no-
tablement les lignes.

modernisation du metropolitain

Ces transformations interessent le
matériel roulant, les stations et les
multiples equipements electriques. Le
choix des solutions nouvelles est de-
licat, car il est certainement plus
difficile de moderniser un réseau an-
cien, en exploitation 20 heures sur 24,
que de construire un réseau neuf.

la region parisienne se dote du

transport public de I'an 2000

A coté de cette transformation radi-
cale des transports parisiens, le re-
seau metropolitain a fait I'objet d’'une
trées importante modernisation qui
porte aussi bien sur le materiel rou-
lant que sur les installations fixes,
en vue d'ameliorer la reéegularite du
service, le confort des voyageurs, les
conditions de travail et la productivite
du personnel. Elle intéresse egale-
ment la capacite de transport des
lignes pour permettre, sur certains
itinéraires, un débit supérieur a celui
qui peut étre obtenu avec les dispo-
sitions initiales de l'infrastructure.

Enfin, l'organisation de l|la région
parisienne appelle une certaine adap-
tation du réseau meétropolitain, en
harmonie avec les localisations nou-
velles d'activites ou de zones d'ha-
bitations dans Paris ou en proche
banlieue, et avec les flux nouveaux
de transports assurés par le Réseau
Express regional. Un certain nombre
de prolongements ou de remanie-
ments de lignes sont prévus. L'un
d'eux, en cours de realisation dans
I'est de Paris, desservira un nceud
routier avec gare d’'autobus et par-
King, a |'aboutissement d'une auto-
route venant se souder a la voie
routiere circulaire qui doit entourer
Paris.

Dans la banlieue sud-est, une au-
tre ligne est actuellement en cours
de prolongement au-dela de Charen-
ton-Ecoles.

materiel roviant

Dans ce domaine, ou les voitures
les plus anciennes dataient de 1908,
un matéeriel sur pneumatiques a éte
mis en service en 1956. Trois lignes
sont aujourd’hui exploitees avec ce
type de mateériel, dont la ligne no 1
(Chateau de Vincennes - Pont de
Neuilly), la plus chargee du reseau

region parisienne



A gauche, unc rame sur pneumatiques a quai dans la station « Franklin Rooseveit » sur la ligne no 1; a droite, les trottoirs roulants de la

station « Chatelet »

et la ligne n° 4 (Porte de Clignan-
court - Porte d'Orléans) ou les pre-
miers trains sur pneumatiques ont
circulé en octobre 1966. Par ses dis-
positions intérieures et ses perfor-
mances d’acceélération et de frei-
nage, ce matériel permet d'accroi-
tre trés sensiblement le debit des
lignes. En outre, il apporte aux
voyageurs un confort nettement su-
périeur, grace en particulier au silen-
ce de son roulement.

Parallélement au materiel sur pneu-
matiques, qui exige une transforma-
tion compléte de la voie, necessitant
a elle seule deux ans de travaux, un
matériel de type classique mais be-
néficiant des techniques les plus
modernes est essaye et mis en ser-
vice sur la ligne n© 3 (Pont de Leval-
lois - Porte des Lilas); il doit per-
mettre de hater la modernisation du
reseau.

les stations

Les stations doivent faire |'objet,
suivant leur emplacement, de trans-
formations importantes et couteuses,
dont la principale est |'allongement
des quais, sur les lignes les plus
chargées, pour permettre la circula-
tion de trains de six voitures. En
effet, la longueur de 75 m., adop-
téee en 1900, ne permet le passage
que de trains de 5 voitures du type
actuel. La ligne n© 1 a ainsi eté trans-
formée en 1962-63 et la ligne n° 4
en 1964-65; l|'accroissement de de-
bit résultant de [|'allongement des

région parisienne

trains s’ajoute ainsi, sur ces lignes,
a celui qui provient de la moder-
nisation du materiel.

D'autre part, les acces de nom-
breuses stations — salles de vente
et contréle des billets, escaliers, cou-
loirs de correspondances — doivent
étre transformés de facon sensible,
ou reconstruits, pour tenir compte du
développement du trafic de certains
quartiers de Paris.

La modernisation des stations porte
également sur |'éclairage, la deco-
ration et surtout sur l'installation
d'appareils élévateurs ou translateurs
(ascenseurs, escaliers mecaniques,
trottoirs roulants) qui réduisent la
fatigue des usagers pour le franchis-
sement des distances verticales ou
horizontales que le tracé des lignes
et des stations leur impose.

D’autre part, pour assurer une meil-
leure utilisation du personnel, les
amenagements de vente et de con-
trole des titres de transport sont
transformés de facon systematique
sur toute l|le réseau. Les postes de
controle, autrefois installes sur les
quais, sont reportés dans les salles
de recettes, de facon a etre com-
muns aux deux directions; [l'arrét
de l'admission sur les quais au pas-
sage des trains est assure par des
portillons automatiques. Dans les sta-
tions peu fréequentéees aux heures
creuses, les aménagements permet-
tent de faire assurer le controle des
billets par la receveuse qui vend les
titres de transport.

(photos R.A.T.P.)

les équipements électriques

Les techniques récentes de l'elec-
tronique, de [|'automatisme et des
télécommunications donnent, pour les
équipements électriques, des moyens
spectaculaires de modernisation et
d’amélioration de la productivite.

Dans le domaine de la production
et de la distribution de I'énergie élec-
trique sur les lignes, un grand tra-
vail de transformation a été entre-
pris depuis 1958 et doit s'achever
vers 1970, avec la mise en place d'un
grand nombre de poste automatiques
de redressement du courant de trac-
tion, alimentés et télécommandes par
quatre grands postes de transforma-
tion. Ainsi 4 postes centraux et
100 groupes de redressement se sub-
stitueront a 32 sous-stations a com-
mande manuelle.

En ce qui concerne la signalisa-
tion des lignes, les dispositifs auto-
matiques de commande des appa-
reils de voie, antérieurement appli-
qués aux seules voies principales,
sont actuellement et progressivement
etendus a tout le réseau : voies se-
condaires, voies de garages, appa-
reils pour les mancsuvres exception-
nelles.

La télévision, en permettant au chef
de train de surveiller les mouvements
des voyageurs sur toute la longueur
du quai des stations en courbe le
long duquel son train stationne, a
trouvé une application trés intéres-
sante du point de vue de l|la securite
et de I'économie de main-d'ceuvre.
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A la station « Bastille » (ligne no 1), dispositif de télevision en
circuit fermé pour la surveillance du quai

personnel des trains.

Des installations de controle de la
circulation des trains en ligne, d'un
type nouveau, ont eété mises en ser-
vice sur la ligne n© 1 (Chateau de
Vincennes - Pont de Neuilly). Il s’agit,
en premier lieu, d'un poste central
de commande de I|'exploitation qui
controle I'ensemble du trafic en ligne,
en service normal, par le jeu d'appa-
reillages automatiques; de plus, en
service perturbe, les decisions de
I'agent responsable peuvent éetre im-
mediatement télécommandées a par-
tir de ce poste.

Un systeme de regulation automati-
que de la marche des trains s’ajou-
te a cet equipement pour donner aux
conducteurs des indications sur la
marche qu’'ils doivent respecter pour
maintenir la regularite du service

malgre les perturbations de faible
amplitude.
Enfin, l'ensemble est rendu plus

efficace par la mise en service d'une
liaison telephonique permanente en-
tre les conducteurs des trains et le
poste central, par courant porteurs
a haute frequence transmis par les
raills d’alimentation de traction. Ce
systeme equipe la ligne n° 1 depuis
juin 1867 et la ligne n° 4 depuis
fevrier 1269.

Afin de parvenir, dans l'avenir, a
un plus haut degré d’automatisation,
la Régie a mis au point un systéme
de conduite automatique des trains.
Ce systéme a été mis en service
sur la ligne n° 11 (Chatelet - Mairie
des Lilas). Sur l'ordre de départ, don-
ne par un agent du train, |'appareil-
lage automatique assure l|la com-
mande de |la marche du train suivant
la marche-type prévue, eéventuelle-
ment acceéléerée ou retardée, avec
arrét precis en station, ainsi que le

Poste haute tension 63 kV : salle de téle-

commande des postes automatiques de
redressement du courant de traction.
(photo R.A.T.P.)
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en courkbe par le

(photos R.A.T.P.)

respect des indications donnees par
la signalisation. Un fil inducteur en
forme de « grecque » a pas variable,

piacé entre les rails, transmet au
irain toutes les informations qui sont
necessaires au pilotage automatique.
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La Reéegie poursuit également des
études et des essais dans le do-
maine de la vente et du contrdle des
titres de transport qui peuvent, grace
a l|'électronique, faire |'objet d'une
automatisation. Le probleme est ren-
du trés ardu, sur le réseau parisien,

La constitution du Réseau Express
regional, tel qu’il est maintenant de-
fini dans son ensemble par le schema
directeur publié en juin 1965, a déja
eu comme preliminaire le ratta-
chement en 1938 aux transports pa-
risiens, et I'électrification d'une ligne
de banlieue isolée, de 35 km de
long — la ligne de Sceaux — des-
servant une partie de la banlieue sud
et sud-ouest de Paris. Dans le cadre
du Reéseau Express regional, cette
ligne doit étre prolongée vers le cen-
tre de Paris pour donner une meil-
leure diffusion par le réseau meéetro-
politain. En plus de cette ligne, le reé-
seau regional doit comprendre en
premiere étape :

— une ligne transversale d'orienta-
tion Est-Ouest, avec deux branches
de chaque coéte,

— deux lignes traversant Paris du
Nord au Sud et dont les branches
s'epanouiront dans les nouvelles zo-
nes urbaines a créer sur des axes
préférentiels tangents a l'agglomera-
tion actuelle.

Les lignes régionales nouvelles
auront une forte capacité de trans-
port pouvant atteindre 50.000 voya-
geurs a I'heure. Cette capacité sera
obtenue par des trains de neuf voi-
tures a grand gabarit, Ilongs de
220 m, pouvant, avec une vitesse
maximale de 90 ou 100 km/h, réali-
ser une vitesse commerciale de
60 km/h et se suivre a des intervalles
de 2 minutes et demie. Ces trains, a
forte adhérence, seront constitues
par deux ou trois elements accou-
plables de trois voitures chacun (2
motrices et 1 remorque) ; chaque élé-
ment aura une capacité de 860 pla-
ces. La traction électrique sera as-
suree par courant continu a 1.500 V.

La constitution de la ligne regio-
nale Est-Ouest a été décidéee en
1961 : cette ligne — longue de 46 km

réegion parisienne

par la complexité de la tarification.
Une solution pourra étre obtenue par
I'utilisation de billets portant des in-
scriptions magneétiques que des ap-
pareils électroniques pourront dechif-
frer avant de permettre le franchisse-
ment de tourniquets automatiques

le réseau express regional

— absorbera, a I'Ouest et a I'Est,
deux branches de lignes de banlieue
exploitées jusqu'a present par la
S5: NG F.

— a |'Ouest, une partie de la ligne
de Saint-Germain, déja électrifiee,
aboutissant actuellement a la gare
Saint-Lazare ;

— a I'Est, la ligne de Vincennes, ligne
Isolee a traction vapeur.

Ultérieurement, deux nouvelles
branches seront construites en ban-
lieue dans des secteurs actuellement
trées peu urbanisés, qui pourront re-
cevoir, de ce fait, des peuplements
et des activites importants.

La construction de deux parties de
la ligne est en cours:

— la partie Ouest — 20 km — com-
prend une partie de la ligne de Saint-
Germain (qui est en cours de trans-
formation pour étre adaptee aux ca-
ractéristiques du nouveau reseau) et
une section souterraine de 11,5 km
avec des stations en proche banlieue
(a Nanterre et au Rond-Point de La
Défense) et dans Paris (Place de
I'Etoile et prés de I'Opéra) ;

— l|la partie Est — 20 km — com-
prend la ligne de Vincennes (en cours
d'électrification) et une section sou-
terraine de 3 km aboutissant place
de la Nation.

Seule |la branche Est et une sec-
tion de la branche Ouest entre « Etoi-
le » et «La Défense » seront mises
en service a la fin de 1869 et exploi-
tées a partir de ce moment par la
R.A.T.P. La totalité des chantiers de
construction des sections souterrai-
nes ont été mis en route a la fin de
1966, certains lots étant deéja termi-
neés a cette epoque, guant au gros
ceuvre.

La construction des parties souter-
raines de la ligne dans l'aggloméra-
tion parisienne est particulierement
deélicate.

spéciaux. Les voyageurs beéneéficiant
d'un tarif réduit seront porteurs d'une
carte, portant egalement des marques
magneétiques, qui sera introduite dans
les appareils de lecture avec les bil-
lets correspondants.

L'une des difficultés résulte dans
Paris de la circulation automobile in-
tense qui ne permet que l'implanta-
tion d’emprises trés limitées pour les
chantiers de travaux.

La ligne, qui passera a grande pro-
fondeur, (20 a 30 metres sous le sol),
sous le réseau des egouts et du me-
tropolitain, doit étre construite en de
nombreux points dans des terrains
aquiféeres, avec des pressions d'eau
pouvant atteindre 20 metres.

La structure geéologique du sous-
sol parisien a pose aux constructeurs
des problémes délicats et varies, car
ce sous-sol est constitue par des
couches trés diverses (bancs cal-

caires trés durs, sables boulants,
marnes et caillasses, etc.) dont
I'’épaisseur varie considerablement

suivant les localisations.

Enfin, bien qu'on ait cherche sys-
tématiquement a implanter le tunnel
sous les artéres urbaines, les exigen-
ces du trace et I'importance des sta-
tions ont impose le passage sous les
immeubles en divers points.

Compte tenu de ces donnees com-
plexes, des methodes tres diverses
ont été employées pour realiser les
divers lots des sections souterraines :
partie ouest
a) A I'Ouest de Paris, au voisinage

du raccordement avec la ligne de
Saint-Germain, l'infrastructure de
la ligne se trouve dans une zone
en cours de remodelage, et le tun-
nel a pu en grande partie étre
construit a ciel ouvert ; deux sta-
tions souterraines existeront au
voisinage de centres urbains nou-
veaux.

b) La station « La Défense », qui des-
servira le Palais des Expositions
(CNIT) édifié il y a quelques an-
nees et un centre urbain de pres-
tige en cours de realisation, a ete
construite a ciel ouvert, en méme
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temps que les

ouvrages dun
nceud routier souterrain. La fouille
necessaire a totalisé un cubage
de 400.000 m3.

c) Entre La Defense et |'Etoile, sta-

tions distantes de 4 km, le tunnel
a ete realise, a |I'exception de la
traversée de la Seine, par la me-
thode du bouclier, a partir de deux
chantiers dont 'un était voisin du
Rond-Point de La Défense et dont
'autre se trouvait Place de |'Etoi-
le. Le tunnel, de section circulaire,
de 870 m de diametre intérieur,
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est constitué par des anneaux for-
mes de voussoirs préfabriqués en
béton armé.

La progression du bouclier en-
tre La Défense et la Seine (780 m)
a necessité des injections pour
ameliorer la cohésion du terrain.
Le bouclier utilise a partir de
I'Etoile était une machine a forer
« Robbins » de 10 m de diametre
qui est entree en action en 1964.

d) Sous la Seine, le tunnel est con-
stitue par des caissons en beton
precontraint, qui ont été construits

(d'apres un document R.A.T.P.)

dans |'lle de Neuilly, puis immer-
ges, deplacés par flottaison et en-
foncés dans le fond du Ilit du
fleuve; le premier caisson a éte
mis en place au milieu de 1966.
e) La station « Etoile », construite
dans un bon terrain sec, a cote
des fondations de I'Arc de Triom-
phe, et sous le croisement de trois
lignes du metropolitain, est un
ouvrage vouté de 225 m de long
et de 21 m d'ouverture. La voute
mince prenant appui sur des cu-
lees successives, est composee

région parisienne




Vue prise, le 1er octobre 1965, des travaux
de l|la future station « La Deéfense »; cet
ouvrage, dont la coupe est donnee ci-des-
sous, est terminé et les parachévements
sont en cours en vue de sa mise en ser-
vice fin 1969.

(photo R.A.T.P.)

de voussoirs préfabriqués en beée-
ton armé. Le gros ceuvre de cette
station a été terminé en 1965.

fy Entres les stations Etoile et Auber,
les lots ont été realises suivant
des méthodes diverses, en utilisant
des procédés semi-mecaniques
puissants, le revétement du tun-
nel, a section en fer a cheval,
etant en béton tassé mecanique-
ment. Un lot particulier, de 500 m
de long, sous le boulevard Hauss-
mann, a été construit en méme
temps qu'un parking souterrain a
six étages, l'ensemble étant rea-
lisé a l'abri d'une dalle de cou-
verture établie dans une premiere
phase.

g) La station « Auber», voisine de
la place de |I'Opeéra, qui est dans
la nappe aquiféere et dont la lar-
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sité un important traitement prea-
lable de consolidation et d'etan-
chement iu terrain, a partir de
trois galeries eétablies le long de

minal de la partie Ouest, long
de 700 m, est d'une execution par-
ticulierement délicate, car il pas-
se a travers un terrain sableux

geur est superieure a celle de la rue Auber. aquiféere et sous des iIimmeubles
la rue qui la surplombe, a néces- h) Le souterrain du cul-de-sac ter- importants.
Coupe dans la station « La Défense » avec les quatre voies a quai au niveau inferieur. (document R.A.T.P.)
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Construction d'un caisson pour la traversee
de la Seine; on notera |'ampleur du chan-
tier qui donne une faible idée du caractere
monumental du tunnel; on ne peut que
s'incliner devant la grandeur de |'ceuvre
entreprise et menée a bien; rappelons en
effet que cela appartient deja au passe, le
tunnel étant entiéerement terminé entre La
Défense et Auber et les voies éetant posees
entre La Défense et les au-dela de |'Etoile
(photo R.A.T.P.)

Le tunnel construit au bouclier entre Etoile
et La Défense; cette vue prise pendant le
percement, le 23 aodt 1965, montre | ouvra-
ge a |'état brut avec les conduits dair
comprimé alimentant l|le front d attaque;
I'échelle est donnée par le personnage du
second plan; actuellement les voies sont
posées et |'‘équipement tire a sa fin,
I'ouvrage devant entrer en service fin
1969.

(photo R.A.T.P.)

70 region parisienne
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Le volume de la future station Etoile sidére
par son ampleur ainsi que le démontre les
personnages visibles sur cette photo prise
le 5 novembre 1965; rappelons que cette
station sera e€n correspondance avec trois
lignes urbaines de meétro dont |'exploitation
n‘a pas ete interrompue malgré la com-
plexité des travaux a exécuter: les acces,
couloirs de correspondance, cages d'esca-
liers et d'escalators demandent, a eux
seuls, une journée pour les visiter.

(photo R.A.T.P.)

Entre les stations Etoile et Auber, le tunnel
de la ligne Est-Ouest du R.E.R. est implan-
té a plus de 24 m, sous la surface; on no-
tera egalement les six étages de parking
etabli entre la voirie et le tunnel; ce gigan-
tesque travail a été exeécuté sous un bou-
levard important ou la circulation est trés
dense

(photo R.A.T.P.)
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Une section terminée du tunnel pres de
|I'Etoile et vers Auber; tout est prét pour
recevoir |'équipement, le ballast et la voie
en cours d'exécution actuellement; la beau-
té de cet ouvrage est une evidence

(photo R.A.T.P.)

partie est

a) La station « Nation », terminus
provisoire de la partie Est de la
ligne, sera plus vaste que la sta-
tion Etoile en raison de la largeur
supérieure du quai qui dessert la
banlieue. Elle sera constituee par
une volte mince de 25 m d'ouver-
ture s'appuyant sur des culees
massives en béton, exeécutees
préalablement. Les travaux de
cette station ont commenceé en
septembre 1965 et sont actuelle-
ment termines;

b) Le tunnel courant de la partie Est
a été établi selon des methodes
diverses adaptées a la nature des
terrains.

Les transports publics ferroviaires
de la région parisienne font actuel-
lement l'objet d'une double mutation.

D’une part, le réseau metropolitain
existant, qui s’est progressivement
saturé par suite de l'accroissement
progressif de la population, doit étre
transformé en un systéme de trans-
port plus puissant, plus confortable
et plus moderne.

D'autre part, la physionomie gene-
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Les travaux de transformation des
sections existantes de lignes de la
S. N. C. F. qui feront partie de la ligne
régionale sont complexes. En dehors
de I'électrification a 1.500 V, ils con-
cernent les voies — terminus inter-
meédiaires et garages — les etablis-

conclusions

rale des réseaux, concue autrefois
pour une concentration de 3 ou 4 mil-
lions d’habitants, doit maintenant
s'adapter a l'organisation rationnelle
et moderne d’'une « region urbaine »
qui comptera un jour 15 millions d’ha-
bitants.

II est donc evident que ce trop
bref apercu laissera nos lecteurs sur
leur faim, puisque cette mutation du-
rera de nombreuses annees.

sements techniques et surtout les
stations — quais, batiments, amena-
gemenis. Certaines stations font |'ob-
jet de transformations profondes liees
a la construction de terminus de li-
gnes d'autobus de rabatiement et de
parkings a etages.

Dés lors, il convient que, reguliere-
ment, nous revenions sur les diffe-
rentes étapes au fur et a mesure de
leur mise en ceuvre et de leur ache-
vement.

La hardiesse de |la conception et la
complexité des techniques utilisees,
dont certaines sont des innovations,
rencontreront certainement l'intérét
soutenu de nos lecteurs avertis.

réegion parisienne



les tramways de
La Haye (Pays-Bas)

par Mamet

ETTE ville vient de féter casion de voir circuler dans Paris le prétexte de réparations a la voie, le
deux centenaires : en 1964 « Chemin de fer Américain » qui de- trafic fut suspendu. Aprés quelques
celui de ses transports ur- puis 1855 reliait la Place de |la Con- jours, la société décida de vendre les
bains et en 1966 celui de corde au Pont de Sevres. Il parvint a chevaux, ce qui provoqua une réac-

' la premiére ligne subur- intéresser certains milieux financiers tion des autorités qui, se basant sur
- J baine du pays (den Haag- francais a son projet et c'est ainsi les obligations découlant de la con-
Delft). Actuellement, grace qu’il devint un des administrateurs de  cession, l'obligérent a reprendre le

a la mise en application du plan du [I'« Algemeen Nederlandsche Railroute  service, ce qui eut lieu le 7 mai.
Dr Lehner, son réseau de transports Maatschappij » (A.N.R.M.) fondée le La méme année une nouvelle so-
en commun subit une cure de rajeu- 30 mars 1865. ciete francaise, la « Compagnie des
nissement dont [|'étude intéressera Il était des lors tout a fait normal Tramways du Nord » reprit I'exploita-

ceux qui, dans de nombreux pays que les premieres voitures mises en tion au nom de I'A.N.R.M., mais le
comme le notre, se trouvent confron- service sur ce parcours aient ete 1€ decembre de |la méme annee, la

tés avec les mémes problemes. construites en France par les Ets ligne fut abandonnee et le 2 juillet
B_onnefond a lvry qui s'etaient spéci:_a- 1875, 'A.N.R.M. fut declare en faillite.
HISTORIQUE lises dans la construction des « rail- Le 18 avril 1876, les T.H. rachete-

roaders » (materiel pouvant circuler rent la concession et le 12 mai sui-

aussi bien sur des rails que sur le vant, le Ministre de |'Intérieur, aprés
La société anglaise « The Dutch pave). avoir annulé la concession octroyee

Tramway Co Ltd » fondéee en 1863 ob- Les resultats financiers furent ce- jadis a I'A.N.R.M., leur en accorda une

tint une concession pour la ligne Den  pendant peu encourageants et le nouvelle groupant les lignes urbaines

Haag-Scheveningen mise en service 12 aout 1872, lors d'une réunion tenue et celle de Delft.

le 25 juin 1864; cette autorisation fut a Paris, le Conseil d’Administration

reprise en 1867 par la n.v. « Haagsche decida de mettre la societé en liqui- (1)|Péité1 en t1.848 cdg.- delrn_iter sl'e'tali.t vu rgfu-

i . : : s : , ser | autorisation exploiter la ligne Den
Tramwag Maatschqppu » (H_T}’M) qui datlon.‘ Le trafic fut assure jusqu'au Hesg-Scheveningen aqul auialt emprunts
la céda a son tour a la « Société Ano- 23 avril 1874, date a laquelle, sous |'ancienne chaussée.

nyme des Tramways de La Haye »
(T.H.) fondee le 16 octobre 1873 sous
le patronage de la societe belge : la
« Societé Geénérale des Chemins de
Fer Economiques » dont le siege est
a Bruges.

En 1866 une deuxieme concession
pour l'exploitation de la ligne subur-
baine Den Haag-Delft fut octroyee a
une societe francaise; en effet, un
des pionniers des tramways hollan-
dais, M. Cornélis Soetens (1) eut l'oc-

Motrice 824 et remorque de la série 751 a
780.

(photo de | auteur)
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Le réseau de La Haye en novembre 1966.

En 1887, la Société Geénérale des
Chemins de fer Economiques, le
Grand Central Belge et la Banque de
Bruxelles fondérent une nouvelle so-
cieté pour une durée de 40 ans (soit
jusqu’'en 1927) : la « Haagsche Tram-
weg Maatschappij » (H.T.M.).

Des 1879, la « Nederlandsche Rijn-
spoorweg Maatschappij » (N.R.S.) re-
cut l'autorisation d’exploiter une ligne
vers Scheveningen via la Koninginne-
gracht au moyen de locomotives a
vapeur, mais ce n'est que le 12 juin
1886 que les T.H. purent en utiliser

— - = = — -

(schéma de |'auteur)

sur leur ligne rejoignant egalement
Scheveningen mais via la Conradkade
(I'actuelle ligne 11) et c’'est sur cette
ligne que, jusqu’au 31 decembre 1925,
roulerent les derniers trams a vapeur.

Le 31 juillet 1887, la ligne de Delit
fut, a son tour, entierement desservie

les tramways de La Haye



par ce mode de traction et ce n'est
que le 1¢er juillet 1924 qu’elle fut elec-
trifiece en 1.200 V. Sur cette méme
ligne, un embranchement a hauteur
de Rijswijk vers Voorburg fut mis en
service en 1934. Enfin, le 8 janvier
1965, la ligne fut mise sous tension
de 600 V, comme le reste du réseau
et le matériel suburbain fut, de ce
fait, retiré de |'effectif.

L'’embranchement vers Voorburg
avait été rattaché au réseau urbain
des le 21 octobre 1963.

En 1895, a la demande des H.T.M.,
une commission étudia le probleme
de I|'électrification du réseau urbain,
car le 23 mai 1890 eurent lieu les
premiers essais au moyen de trams a
accus, prédécesseurs des trams élec-
triques (1).

Apres quatre ans de travaux, un
accord portant sur |'électrification du
réeseau urbain en 600 V continu et
valable jusqu’'en 1927 fut conclu entre
la ville et les H.T.M. (2).

Entre-temps |la majorité des actions
de la société avaient été rachetees
par un avocat hollandais, Maitre D.
Van Houten, et de ce fait le siege
passa de Bruges a Den Haag.

Bien avant 1927, date a laquelle la
concession venait a expiration, une
commission composee de represen-
tants de la ville et de |la sociéeté envi-
sagea une exploitation mixte ville-
société. C'est dans cet esprit que fut
creee, le 1er janvier 1927, la N.V. Ge-
mengd Bedrijf « Haagsche Tramweg
Maatschappij », I'ancienne H.T.M. mo-
difiant son appellation en N.V.
« Haagsche Buurtspoorwegen » (H.
B.S.).

Le capital de la Gemengd Bedrijf
etait de 300.000 fl. divisé en 6 actions
de 50.000 fl. chacune, la ville en pos-
sedant 4 et les H.B.S. 2; les investis-
sements des deux partenaires, esti-
mes a 22.500.000 fl., furent transférés
a la nouvelle sociéte.

Motrice série 201 a 216 avec remorque série
751 a 780.
(photo G. Desbarax)

les tramways de La Haye

A ce moment, l'exploitation com-
prenait 15 lignes de tramways dont
2 suburbaines (vers Delft et Leiden)
et 3 lignes d’'autobus. La ligne qui re-
joignait Leiden via Wassenaar fut sup-
primee le 9 novembre 1961.

SITUATION GENERALE EN 1966

Une restructuration complete du re-
seau s'effectue en trois phases de-
puis octobre 1865, d'apres le plan du
Dr F. Lehner (3), spécialiste des pro-
blemes de circulation.

Elle a eu pour effet de ramener le
nombre de lignes de tramways de 13
a 9 et le nombre de lignes d’autobus
de 21 a 15; 2 lignes « tram » ont été
converties en bus et 4 autres jume-
leées; 10 lignes bus ont été jumelées
et 1 supprimee.

Une renumeérotation des lignes s’est
faite entrainant la disparition du der-
nier numero suburbain (ligne de
Delft).

Le réeseau des tramways

Pour exploiter 9 lignes de tramways
(dont celle de Delft), la société H.T.M.
dispose de 164 P.C.C. cars et de
37 voitures de service.

(1) Le parc se composait de 14 motrices
dont 8 construites par « La Metallurgique »
a Nivelles et 6 par les « Ateliers de la Dyle
et Bacalan » a Louvain. L'ensemble fut mis
hors service en 1904.

Deux locos électriques (H51 et
H52) circulent sur la ligne n° 11 et
assurent le service marchandise entre
la gare de Scheveningen (Duinstraat
pres du port) et un raccordement des
N.S. situé a hauteur de la Delftselaan:
sur cette ligne circulent environ
2.000 wagons par an.

Le materiel roulant opere a partir
de 4 depots.

Renseighnements complémentaires
relatifs aux PCC Cars

— Série 1001-1024 : Les deux pro-
totypes (1001 et 1002) livrés en 1949
par la St Louis Car Company et as-
sembles par « La Brugeoise » etaient
concus pour l'exploitation par deux
agents : ils furent transformes en
1953 pour le service « one man car »;
le reste de la série livré en 1952 se
difféerencie par le déplacement de la
porte arriere qui occupe une position
plus mediane (4) et fut entierement
construit par « La Brugeoise ».

(2) La ville prenait a sa charge |la cons-
truction des remises, des nouvelles lignes
ainsi que de l'installation électrique; le tout
etant donné en location a la société qui, de
son coté, se chargeait du mateéeriel roulant
ainsi que de |'outillage des batiments.

(3) Vice-Président de [|'Union Internatio-
nale des Transports Publics dont le siege
est a Bruxelles et Prasident des V.0.V.
Hannoversche Ver-

Vorstandsmitglied der
kehrsbetrieb (Ustra) A.G.

(4) Voir « Rail et Traction » no 41,
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— Serie 1101-1200 : Ces voitures
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(cliché revue « Op de Rails »)

geoise » en 1957, le reste en 1958 et
1959. Les voitures 1197 et 1200 ont
des moteurs DUWAG au lieu de
I'equipement standard ACEC.

— Série 1201-1240 : Ce matériel li-
vre en 1963 a une largeur de 2,35 m
au lieu de 2,20 m pour les séries pre-
cedentes et peut circuler en unités
multiples avec la série 1100.

2. Réseau Autobus.

Pour exploiter 15 lignes d’'autobus,
la societé dispose de 176 autobus
diesel de marque Kromhout et AEC.
Sur 3 de ces lignes circulent des au-
tobus express aux heures de pointe.

Motrice P.C.C. no 1021 (série 1003 a

1024).

(photo de | auteur)
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Une nouvelle série de 50 auiobus
est en commande; il s'agit dun mo-
dele standardisé DAF etudie et
adopté par les entreprises de trans-
port GVB (Amsterdam), RET (Rotter-
dam) et GEVU (Utrecht). La disposi-
tion intérieure et I'aménagement en
« one-man-car » sont identiques a
celles des PCC.

Une amélioration importante est in-
tervenue en 1966 lors de la mise en
application des deuxiéme et troisieme
phases du plan Lehner; en efiet, les
autobus suburbains des societés Ci-
tosa, NZH et WSM desservant les
provinces occidentales sont utilisa-
bles sur les troncons urbains de l|'ag-
glomeération de Den Haag dans les
mémes conditions que les autobus
HTM. Ces services ont ete renumero-
tes et « integres » dans le reseau au-
tobus urbain (1).

3. Caractéristiques d’exploitation

Le réseau ferré comporte quelque
30°% de voies en site propre. La
suspension catenaire est en usage sur
de nombreux troncons urbains et sub-
urbains. Une adaptation de la signali-
sation lumineuse au bénéfice des
tramways est en usage a de nom-
breux carrefours.

Le systéme de perception a subi de
nombreuses modifications depuis I'en-
trée en vigueur du plan Lehner. En
voici les grands principes : le tarif
urbain est fixe, quelle que soit la
longueur du parcours, a l'exception

de la ligne suburbaine n° 1 vers
Delft.
Ci-dessus : motrice P.C.C. no 1141 (série

1101 a 1200) et, ci-dessous, motrice P.C.C.
no 1239 (série 1201 a 1240).

(photos de |'auteur)

les tramways de La Haye

Deux sortes de billets en carnets
sont mis en circulation: ceux ven-
dus a bord des voitures et ceux ven-
dus en queique 250 points de vente
situés dans l'aggiomeération, ces der-
niers étant plus économiques que les
premiers.

Certains billets autorisent un droit
Illimité de correspondance dans un
délai d’'une heure suivant |'estampil-
lage du billet. Le poinconnage manuel
ou automatique sur certaines lignes
consiste en l|'apposition d'un cachet
date-heure, cette derniere modifiée
toutes les 15 minutes.

(1) Puisse une telle conception trouver des
resonances ailleurs.

4. Musee

Le parc du materiel roulant com-
prend plusieurs voitures destinees au
futur musée des tramways et dont
3 veéhicules, les n® 265, 505 et 614,
circulent en convoi regulier sur les
lignes 8 et 9 durant les mois de juillet
et d’'aodt; c'est en effet la meilleure
facon de montrer au public et aux
jeunes en particulier |'évolution du
tramway.

D'autre part, lors de la mise hors
service du matériel interurbain, cer-
taines voitures furent également pre-
servées de la destruction: il s’'agit
des motrices 57 et 58 (I'une des deux
etant destinee au musee des che-
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1. Locomotive électrique H51 en gare de
Scheveningen (Duinstraat); cette locomotive,
comme la H52, est une Bo'Bo’' de 36 ton-
nes, avec 4 moteurs de 68 CV et une lon-
gueur de 9.700 mm; elles ont, toutes deux
ete construites en 1927 par la Siegener
Eisenbahnbedraf (cliché revue «Op de
Rails ».

2. Matéeriel suburbain, avec une motrice de
la série 51 a 80 et une remorque série 121
a 140 (photo G. Desbarax).

3. Lors du Congres MOROP de 1964, rame
composee de la motrice 265, de la remorque
ouverte no 505 et de |la remorque fermeée
no 614 (photo G. Desbarax).

4. Détail d'un accouplement intégral auto-
matique des P.C.C. (photo de |'auteur).
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5. Poste de perception, vu de |'intérieur.

6. Entrée par |'avant, avec présélection des
voyageurs suivant l|la nature du titre de
transport ou son absence (photo de |'auteur)
7. Voiture motrice de déneigement H3 (ex.

293) par salage des rails (cliché A.E.E. van
Donselaar).
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Parc HTM au 1¢" janvier 1965

nombre
% - «n 2 05 §
i Année de > ) Lo Qo @ >
Séries construction ;E = E-a Eﬁ 9" Constructeurs
n 7)) Ui
- ® Qm Qo -
(o}
A. LIGNES URBAINES
Motrices
201- 216 1948-49 4 4 30 46 248 Werkspoor
801- 820 ) Alla
1927 5 23 44 116 n |
821- 830 1929 124 La Brugeoise
P. G, C.
1001-1002 1949 4 4 38 52 220 St Louis Car Co
1003-1024 1952 4 4 40 52 220 La Brugeoise
1101-1196 1957-59 4 4 36 57 220 La Brugeoise
1197-1200 1958 2 4 36 57 272 La Brugeoise
1201-1240 1963 4 4 36 65 220 La Brugeoise
REMORQUES
751- 780 1929 — 4 29 51 = La Brugeoise
B. LIGNES SUBURBAINES
Motrices
51- 80 1924-25 4 4 30 30 272 Linke-Hofman,
Hawa, Wumag,
Nordwaggon
81- 90 (1) 1923 4 4 33 16 250-320 | Linke-Hofman,
Beynes
Remorques
101- 120 1923-24 p— 4 34 16 — Hawa Allan
Nordwaggon
121- 140 (1) 1923 — 4 32-38 16 — Weyer,
Linke-Hofman
C. MATERIEL MUSEE
265 (250-299) 1921 2 2 20 33 96 Hawa
505 (500-526) 1905 — 2 36 43 — Allan
614 (600-629) 1912 - 2 26 35 — Allan
(1) rachetées en 1951 a la « Limburgsche Tramweg Maatschappij » (L.T.M.)

l

Un probleme de peinture vous préoccupe...
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mins de fer a Utrecht), 90 (rendue a la
LTM afin d'y étre exposée a Heerlen),
274 et 810 ainsi que les remorques
118, 769 et 780.

Voila une initiative trés intéressante
dont bon nombre de sociétés exploi-
tantes devraient s'inspirer.

5. L’avenir

Le Plan Lehner dont |la troisieme et
derniere phase est entree en vigueur
le 30 octobre 1966 a completement
restructuré le reseau HTM afin
d'adapter les moyens existants a la
situation nouvelle creee par l'ex-

‘tension continue de I'agglomeération

vers la peripherie et par l'accroisse-
ment important du parc automobile.

Un plan futur d'ameénagement ap-
prouveé par le Conseil Communal et
consistant en la construction de
tunnels routiers et de passages infe-
rieurs pour tramways a certains car-
refours sera mis en exécution dans
les prochaines annees.

6. Conclusion

La N.V. Gemengd Bedrijf HTM est a
I'avant-garde des entreprises de trans-
port urbain aux Pays-Bas; |la rationa-
lisation de |'exploitation, |'excellent
etat du materiel et une politique in-
telligente d'information au public sont
autant de preuves de l|la gestion dy-
namique de cette societe.
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Alors, n’hésitez pas, adressez-vous en confiance aux spécialistes de la

s.a. LEVIS n.v. VILVOORDE

les tramways de La Haye



Allemagne

Stuttgart

Stuttgart aura aussi son réseau de
S. Bahn. Sa construction est estimée
a 600 millions de DM et doit durer
une dizaine d’années. Le réseau des-
servira en particulier |la gare cen-
trale et I'aeéroport d’'Echterdingen.

Bresil

Sao Paulo

Les appels d'offres lancés pour la
construction des deux premieres sec-
tions du métropolitain de Sao Paulo
(2.100 et 1.800 m) ont permis a une
entreprise allemande et a une firme
japonaise d'emporter ces marches.

Canada

Edmonton

La construction d'un réseau ferre
métropolitain commencera cette an-
née a Edmonton (Alberta), ville de
420.000 habitants. La premiére sec-
tion sera aménagée en récupeérant
8.800 m de ligne des C.N.R. La se-
conde section comportera un tunnel
de 4800 m et 2.800 m prélevées sur
les emprises des C.P.R. Les voitures
utilisées pour ce metropolitain pour-
raient étre celles qui ont servi pour
la desserte de |'exposition de Mont-
real.

Mexique

Mexico

Une nouvelle commande de 1.400
millions de FB, portant principale-
ment sur |l'achat de 237 voitures de
metro (1.340 millions de FB), vient
d'étre passée a l'industrie francaise
par la « Sistema de Transporte Co-

transports urbains

lectivo », qui construit et exploitera le
reseau metropolitain.

Ce nouveau marché porte le total
des commandes de la S.T.C. a l'in-
dustrie francaise a 5 milliards de FB,
depuis dix-huit mois, soit 537 voitures
et 90% de I'équipement fixe, les
10 % restants étant fournis par l'in-
dustrie mexicaine.

U.R.S.S.

Kiev

Depuis plus d'un an, un moteur
linéaire est utiliseé a Kiev sur une
voiture de la premiére ligne d’'essai
de chemin de fer monorail de I'U.R.
S.S.

Il s'agit d’'un moteur électrique tri-
phase a courant alternatif avec sta-
tor developpé ou le rail sert de
rotor. Ce moteur, léger et silencieux,
pourrait engendrer un vitesse attei-
gnant 400 km/h.

On envisage d’'en equiper les voi-
tures de la lignes de monorail qui
reliera la station de métro « Hydro-
park » a l|'aéroport de Borispol et
dont la premiere section sera mise
en service en 1970.

Les techniciens
des precurseurs ?

russes seront-ils

U.S.A.

Boston

La « Massachusetts Bay Transpor-
tation Authority » vient de se voir
attribuer 13,96 millions de dollars
(695 millions de FB) de subventions
supplementaires par le ministére fé-
déral des Transports; ces fonds se-
ront affectes au financement de qua-
tre programmes dont la réalisation
est déja partiellement en cours : mo-
dernisation des stations du meétro,
achat de 150 nouveaux autobus équi-
peés du conditionnement d’air, cons-
truction d'un tunnel pour le métro

breoves nouvelles

sous la Charles River, en rempla-
cement de l|'actuel viaduc, et rachat
d'une ligne ferroviaire privée qui per-
mettra le prolongement de la nou-
velle ligne de meétro « South Shore »
actuellement en construction, pour la-
quelle 76 voitures seront acquises.

Le montant total des subventions
fédérales accordées a la M.B.T.A.,
soit 42,5 millions de dollars (2 mil-
liards 115 millions de FB), represente
50 % du colt net de ces travaux ou
acquisitions.

Cleveland

Le 15 novembre 1968, le prolon-
gement de l|la ligne de metro du
« Cleveland Transit System » jusqu’a
I'aéroport international Hopkins a été
iInaugure ,en preésence du ministre
fedéral des Transports.

Cleveland est ainsi la premiére
ville des Etats-Unis a disposer d'une
liaison ferroviaire entre |'aéroport et
le centre urbain (1).

Ce prolongement, dont la construc-
tion avait débuté en 1966, a une
longueur de 6,5 km et comporte trois
stations. |l est presque entiérement
etabli en surface, sauf a proximité
de l'aeroport ou il passe en tunnel
sous une autoroute et un parc de
stationnement. La station terminale
est situee a moins de 50 m de l'en-
trée de 'aéroport.

Auprés de deux des trois stations,
des parcs de stationnement d'une
capacité totale de 2.400 voitures ont
ete construits.

Le service est assuré par vingt
nouvelles voitures : longues de 21,34
metres, climatisees, elles sont équi-
pées de la signalisation de loge. Un
train part toutes les 10 minutes du
centre de la ville (a 15 km environ
de l'aeroport) pour arriver 22 minutes
plus tard a l'aeroport; l'intervalle est
reduit a 5 minutes aux heures d'af-
fluence.

(1) Bruxelles |'a egalement mais...
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Les investissements neécessaires a
la mise en service de ce prolonge-
ment, éevalues initialement a 14 mil-
lions de dollars (696 millions de
francs belges), se sont éleves, en
fait, a 18 millions de dollars (895 mil-
lions de francs belges).

New York

Dans certains parcs de stationne-
ment situés a la peripherie de New
York, les compteurs delivrent un Dbil-
let donnant droit a un voyage gra-
tuit dans le metro aux automobilistes
ayant paye la taxe de stationnement.

On espere, par ces moyens, inciter
les automobilistes de |la banlieue a
emprunter le metro plutdot que leur
voiture pour se rendre dans le centre
de la ville; encore un effort promo-
tionnel susceptible de donner des reé-

sultats benefiques pour I'économie
de |la cite.

14 - -
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San Francisco

Le ministere federal des Transports
vient de decider l'octroi au « Bay
Area Rapid Transit District » d'une
subvention de 28 millions de dollars
destinée a l'achat du matériel rou-
lant pour le meétro. Cette subvention
reduira de moitie le montant des
obligations que la B.A.R.T. aurait du
placer pour l'acquisition de ces voi-
tures. Le lancement des appels d of-

fres devrait avoir lieu avant la fin
de |l'année.

Le montant total des subventions
accordees au B.A.R.T. par le gouver-
nement féedéral s’'éleve maintenant a
80 millions de dollars.

Washington
La « Washington Metropolitan Area

Transit Authority » vient de donner
son accord au prototype de voiture

de meétro concu par un constructeur
de Detroit.

Longue de 22,86 m, large de
3,05 m, avec, de chaque cote, trois
portes de 1,27 m de largeur, ia voi-
ture pése 31,75 tonnes a vide. Les
82 sieges, disposes transversalement
par rangéee de deux de chaque cote,
ont été concus pour le confort des
voyageurs. Le plancher est entiere-
ment recouvert de moquette de cou-
leur brune et or; le plafond est de
couleur grise. Pour les sieges, le
noir, le marron et le bianc ont ete
utilisés.

Les voitures seront couplees par
deux, avec une loge de conduite a
chaque extremite de |'element ainsi
forme.

CLIENTS AUTOMOBILISTES'!
'organisation de tous vos
profitez du DRIVE-IN de I’Agence de Voyages

WAGONS - LITS // COOK

Transport moderne, I'LIE @&
sur et régulier

La France dispose d'un réseau ferroviaire dense et moderne. La
S.N.C.F. vous appor'e les tout derniers perfectionnements techni-
ques en méme temps que les inépuisables ressources de tarifs
specialement elaborés dans l'interét des usagers.

Le réeseau des Chemins de Fer Francais est pour vous le gage
d'un service impeccable et moderne pour vos transports de mar-
chandises en France.

Pour tous renseignements, adressez-vous a
la Représentation Générale de la S.N.C.F.
25, Bd Adolphe Max, Bruxelles 1- Tél. 17.00.20.

seaey

déplacements,

vous offrant la possibilité du parking pour votre voiture

68, rue Belliard
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Le chemin de fer fédéral alleman
procede actuellement a des essais de,
vitesse avec des voitures a caisse
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inclinable, permettant de compenser

l'insuffisance de dévers dans les cour-
bes. L’inclinaison des caisses est
accentuee par une modification auto-
matique de la suspension pneumati-
que. Le train d’essai circule a 130
km/h, sans diminution de confort, sur
un trongon de ligne normalement limi-
té a 105 km/h.

Rappelons que, de son coéte, la S.N.
C.F., étudie le méme probleme.

AUSTRALIE *

Les chemins de fer de I'Etat de Vic-
toria possedent un train special de
lutte contre [I'incendie susceptible
d'étre acheminé, dans des délais trés
rap;des, en n'importe quel point du
reseau a voie large. Le convoi trans-
porte 230.000 litres d’eau. En téte, un
wagon d’attaque poussé est équipé
d'une génératrice, d'un projecteur a
lampe a arc et de deux canons a eau
pivotants débitant 2.300 litres a la
minute jusqu’a 30 metres de la ligne.

AUTRICHE *

La traction électrique a éetée inaugu-
rée par les chemins de fer fedéeraux
entre Arnstetten et Klein Reifing. La
section suivante jusqu’a Hieflau, lon-
gue de 35 km, comporte dix tunnels a
voie unique, et ne pourra de ce fait,
étre équipée qu’en 1972. Par contre, le
travail continue depuis Eisenerz et
Hieflau jusqu’a Salzburg.

BELGIQUE *

A l'occasion de la visite en Belgi-
que des membres de [I'« Institution of
Railway Signal Engineers », ceux-ci,
invités par la SNCB du 7 au 10 mai
1969, ont pu voir quelques beaux
exemples d’automatisation dans le
domaine des chemins de fer, étudiés

nouvelles du monde entier
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et realisés para un grand construc-
teur belge de materiels électriques et
électroniques (ACEC).

Citons notamment :
— a Bruxelles, une installation pour
le contréle permanent de la mar-
che des trains sur la ligne Bru-
xelles-Denderleeuw;
a Mouscron, la cabine de signali-
sation de la gare a 32 aiguillages
electriques. Cet équipement est
le second réalisé en Europe a
'aide d’éléments statiques de sé-
curite;
a Ath, un équipement statique
pour la commande et le contrdle
des passages a niveau automati-
ques et une Installation de télé-
vision en circuit fermé permettant
la surveillance des abords d'un
passage a niveau, commandé a
partir de la cabine de la gare;
a Ronet, prés de Namur, un equi-

pement d'automaticité de la gare
de triage.

FRANCE *

La Société franco-belge de matériel
de chemin de fer (du groupe Herlicq)
vient de remporter un succés interna-
tional qui fait honneur a la producti-
vitée de [Il'industrie ferroviaire fran-
caise. En réponse a un appel d’of-
fres pour la fourniture de 680 wa-
gons plats pour produits sidérurgi-
ques, sa réponse était environ 30 %
moins chere que celle des concur-
rents allemands, et c’est elle qui a
emporte ce marché qui représente
40 millions de francs francais.

Eurofima est un holding constituée
par l'ensemble des compagnies de
chemin de fer membres de ['Union
internationale des chemins de fer
(U.I.C.) et qui leur sert d’'organisme
de financement par la voie du leasing
ou de tout autre mécanisme.

Le lot de 680 wagons sera réparti
entre plusieurs réseaux qui se sont
mis d’accord pour utiliser un materiel

unifié. Environ 35 °/o des wagons iront
aux chemins de fer allemands, 38 %o
a la S.N.C.F., 20°o au Luxembourg
et 5 a 6% a la Belgique.

Les travaux pour la creation de
deux voies d'evitement vont commen-
cer a Couché-Vérac, a mi-chemin des
gares de Poitiers et de Ruffec. L'aug-
mentation du nombre de trains sur
la ligne, ainsi que des vitesses maxi-
males, rend cette mesure nécessaire.

GRANDE-BRETAGNE *

Un trés important credit, equivalant
a 1.750 millions de fr. belges, pour la
construction de 600 nouvelles voitu-
res a voyageurs de service rapide in-
tervilles a été récemment accorde
aux British Railways. Ces voitures,
construites par les ateliers B.R. de
Derby, seront du modéle a compar-
timents séparés, en premiéere classe,
et a couloir central, type coach, en
seconde. Dérivant du lype interville,
dit MARK |l B, déja en construction,
des améliorations seront apportées a
la suspension et aux acceés d'extré-
mités, aux s'éges et a I'¢clairage.

HONGRIE *

Une ligne de 73 km, empruntee no-
tamment par les trains directs entre
Budapest, Debreczen et Bucarest, va
étre prochainement électrifiée. Cetle
opération englobe ['électrification de

la gare de ['Ouest (Noyugati) a
Budapest.
JAPON *

Les ingénieurs des chemins de fer
japonais expérimentent divers Syste-
mes permettant de déceler la presen-
ce, sur les voies, d'objets suscepti-
bles de mettre en danger le trafic
ferroviaire.

L'un de ces systémes est basé sur
I'émission d’ondes électromagneéeti-
ques de 13 cm, par les vehicules en
marche, et dirigées par deux guides
d’'ondes disposés de part et d'autre
de la voie, en dehors des rails. Ces
ondes électromagnétiques sont refle-
tées par tout obstacle placé sur la
voie dont la présence se trouve ainsi
signalée. La distance utile pour le
repérage est de 3 kilometres.

83



Le tunnel de Kubiki, situe sur la

section Imajo-Tsuruga de Ila ligne
Osaka-Kobé des J.N.R., et long de
11,350 km, vient d'étre perce. |l est
situé sur une deviation sur laquelle on
trouve le cinquieme tunnel ferroviaire
parmi les plus longs du monde, celui
d’'Hokuriku, qui mesure 13.870 km. La
nouvelle ligne est plus courte que
I'ancienne de cing kilomeétres et ne
comporte plus que des rampes de
11T mm au lieu de 25.

NOUVELLE ZELANDE *

Les chemins de fer du gouverne-
ment de Nouvelle Zélande étudient
actuellement la possibilité de trans-
porter des containers de 20 pieds
(6 m x 2,40 x 2,40) sur des wagons
plats circulant sur voie de 3'6"" d’'écar-
tement (1,067 m).

ROUMANIE *

Des 1930, en Roumanie, avait été
projetee ['électrification de la ligne de
montagne qui relie Ploesti a Brasov
en empruntant le col de Predeal.
Cette ligne posséde un profil trés
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difficile avec des rampes atteignant
25 %0 ei certaines courbes pourvues
dun faible rayon (275 m).

Elle fut électrifiée en courant alter-
natif 25 kV 50 Hz au cours des der-
nieres années, et des 1963, commen-
cerent des essais destinés a re-
chercher le type optimal de locomo-
tive a adopter. C'est ainsi que s'af-
fronterent deux locomotives francai-
ses de la série BB 12000 (une a
redresseurs a ignitrons, l'autre a re-
dresseurs au silicium), deux locomo-
tives suedoises BB du type Rb1 a
redresseurs au silicium, une machine
tchecoslovaque BB - Skoda a redres-
seurs au silicium et une locomotive
CC de la Deutsche Reichsbahn, éga-
lement eéquipée de redresseurs au
silicium.

Apres les essais, les machines sué-
doises furent retenues et en 1964, les
C.F.R. passaient commande de dix
locomotives CC (a six essieux mo-
teurs) completes et de vingt équipe-
ments pour la construction sous
licence de |locomotives de ce type
dans des ateliers roumains.

Ces locomotives baptisées 060-EA
en Roumanie, ont une masse de 120

Locomotive CC - 25 kV 50 HZ de 5.100 kW -
120/160 km/h, de conception suedoise.
(d'apres document ASEA)

tonnes; leur puissance continue at-
teint 5100 KW (soit pres de 7000 ch.).
Elles sont en outre munies du frei-
nage rheostatique.

En 1968, I'augmentation de trafic sur
les chemins de fer roumains de |'Etat,
a été de 7,6 °/o pour les marchandises
et de 3,3°6 pour les voyageurs : une
nouvelle et considerable progression
est attendue pour cette année et
I'an prochain.

SUISSE *

Dix-neuf trongons de block ayant
eté installés dans le courant de 1968,
1,361 km de voie unique (83°0) et
1,215 km de voie double (93 %)
etaient equipes du block de ligne au
debut de 1869. Ce/ui-ci est automa-
t'sé sur 625 km, soit sur 25°o des
2.577 km qui en sont dotés.

U.R.S.S. *

Deux nouvelles lignes viennent d'étre
terminées. La premiere — Chouche-
Kya-Chaltyr — d'une Ilongueur de
120 km, est branchee sur la ligne
Atchinsk-Abakan et dessert les mines
du bassin de Kouznetsk. La seconde,
longue de 100 km, relie Razdelnaya a
Kolossovka, dans la region d’'Odessa.

Le journal « Moskovskaia Pravda »
annonce la sortie prochaine d'une |o-
comotive a turbine a gaz capable
d’atteindre la vitesse de 300 km/h.

TURQUIE *

Les travaux d’electrification de Ia
ligne Sincan-Ankara-Kayas (36 km a
double voie) ont commence.

A la fin de l'annee 1968, le parc
du matériel roulant des T.C.D.D. était
le suivant : 8562 locomotives a vapeur,
108 locomotives diesel, 3 locomotives
electriques, 26 automotrices diesel,
30 mototrains, 30 rames automotrices
electriques, 1.507 voitures a voya-
geurs, 16.779 wagons a marchandises.

nouvelles du monde entier



UNION INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER
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Des chiffres qui parlent !...

L'Union Internationale des Chemins
de fer vient de publier récemment un
ailde-mémoire statistique donnant les
principaux résultats enregistrés par
les 26 administrations ferroviaires eu-
ropeennes membres de [|'UIC, au
cours de l'année 1966. Ces adminis-
trations représentent 25 nations tota-
lisant une superficie de 5.500.000 km?
(soit le 1/4 de la superficie de I'URSS
et la 1/2 de la superficie des USA)
et une population de 470 millions
d'habitants (soit 2 fois la population
de I'URSS et 2 fois et demie celle
des Etats-Unis).

La longueur totale des lignes ex-
ploitées par ces administrations at-
teint 271.000 km, soit prés de 7 fois
la circonférence du globe terrestre,
ou les 3/4 de la distance moyenne de
la terre a la lune. En 1966, sur l'en-
semble de ces lignes, ont été trans-
portes 7.420 millions de voyageurs :
ce chiffre correspond a 32 fois la po-
pulation de I'URSS... Groupez cette
foule de voyageurs en colonne par
4, avec un intervalle d'un métre entre
chaque rang et faites marcher cette
colonne : le défilé durera 42 ans...

Ces voyageurs transportés par fer,
toujours en 1966, représentent un
trafic qui ,exprimé en voyageurs-kilo-
metres, s'éléve a 311 milliards de

v/km... Emplissez un train de mille
voyageurs... Dirigez-le — par |la
pensee — vers le soleil... Quand il

aura accompli l'aller et retour Terre-

Soleil, il aura totalis€& un nombre
sensiblement égal de v/km... Mais, a
100 km/h de moyenne, il lui aura

fallu rouler durant... 342 ans !

Quant au tonnage de marchandises
transportées en un an, il s'éléve a
2.307 millions de tonnes, ce qui re-
presente un tonnage égal a celui
transporte par les Chemins de fer
d URSS et le double de celui enre-
gistrée aux Etats-Unis. L'éloquence du
chiffre est beaucoup plus grande si
'on pense qu’'une telle masse repré-

derniéres nouvelles U.l.C.

sente — entre autres exemples —
226.000 tours Eiffel de Paris, la ré-
colte de pommes de terre d'URSS
durant un quart de siécle, la produc-
tion charbonniére d'Allemagne Fédé-
rale durant 13 ans ou, plus simple-
ment, la masse d'un cube d'acier de
650 m d'aréte ou la masse d’eau
d'une piscine géante de 50 km de
long, 20 km de large et 2,30 m de
profondeur...

De méme que le trafic voyageurs
s'exprime en «voyageurs-kilomeétre »
(v/km), le trafic marchandises a re-
cours a la «tonne-kilométre » (t/km)
comme unité. En 1966, le trafic mar-
chandises effectué sur les 26 ré-
seaux europeens s'est élevé a 475
milliards de t/km. Un train de mar-
chandises de 2.000 tonnes roulant a
80 km/h devrait circuler sans inter-
ruption durant 340 ans pour égaler
un tel chiffre...

Ce trafic marchandises a été réa-
lise grace a un parc de wagons
s'éilevant a environ 2 millions de
vehicules. En imaginant ce matériel
rassemblé dans un triage, il faudrait
que ce dernier fat. équipé de 200
voies paralléles de chacune 100 km
de long pour contenir ce parc... Atte-
les, ces deux millions de véhicules
formeraient un train dont la longueur
atteindrait la moitié de la circonfé-
rence terrestre...

Quant au personnel qui est utilisé
par les 26 réseaux européens, il em-
plirait un train de voyageurs composé
de voitures de 8 compartiments a
6 places chacun, a condition, toute-
fois, que ce train comporte 67.000 de
ces voitures, soit environ I'équivalent
de tout le matériel a voyageurs addi-
tionné des Chemins de fer britanni-
ques, allemands (DB), italiens et
francais, ce qui ferait un train de
1.300 km de longueur !

* & Zu fric*/;e

Les chemins de fer fédéraux auto-
nomes depuis le 1¢" janvier 1969

Le 20 février 1968, lors d'une
conference de presse, le Ministre des

DERNIERES ------—--—--------....

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

Transports et des entreprises natio-
nalisees, le Dr. Weiss a commenté
les termes d'un projet de loi concer-
nant |la transformation des « Che-
mins de fer fédéraux autrichiens ».
exploités par [|'Etat, en une entre-
prise économiquement autonome con-
servant la méme dénomination.

Toutes les possibilités de gesuon
moderne devront étre offertes a I'en-
treprise nouvellement organisée. La
Republique Fédérale prendrait a son
compte certaines charges telles
qu'une partie du montant des retrai-
tes et des prestations sociales, ainsi
que celles qui sont étrangéres a
I'exploitation telles que la privation
de recettes résultant de réductions
tarifaires imposées. Un paragraphe
de ce projet visant les conditions de
travail du personnel précise expres-
sement que « cette loi n'apporte au-
cune modification aux réglements en
application concernant les conditions
de travail, de rémunération et de
retraite, ainsi que dans la représen-
tation du personnel. »

Cette loi est entrée en vigueur le
1er janvier 1969.

* (7(30/ glgue

7.500.000 voyageurs
en trafic international

En 1967, prés de 7 millions et demi
de voyageurs ont franchi les frontie-
res de la Belgique par les trains in-
ternationaux, dont 3.658.000 a I'entrée
et 3.764.000 a la sortie.

Par pays d'origine ou de destina-
tion, ce trafic s'est réparti comme
suit :

— France-Espagne : 25
(33 %0);
— Allemagne - Autriche - Yougosla-

millions

vie - Scandinavie: 2 millions
(27 %/0);
— Pays-Bas : 1,5 million (21 %);

— Suisse - ltalie : 1 million (12 %b):
— Grande-Bretagne : 0,5 million
(7 %b).
Le plus grand nombre de ces
voyageurs (5,7 millions) a utilisé les
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trains internationaux classiques, tan-
dis que 0,9 million furent transpor-
tes par les trains TEE et 0,9 million
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par les trains Benelux circulant uni-
quement entre la Belgique et les
Pays-Bas.
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Plan du container-terminal a Zeebrugge - la plus grande partie des terrains de parking,
qui sont situés a |I'Ouest, ne figurent pas sur le plan.
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(dessin Société Belgo-Anglaise des Ferry-boats)

Liaison Harwich-Zeebrugge
par navires porte-containers

Grace a la collaboration des che-
mins de fer belges et britanniques et
de la Compagnie Belgo-Anglaise des
Ferry-Boats, une nouvelle etape vient
d'étre franchie dans I'amélioration
des liaisons Angleterre-continent via
la Belgique. Cette fois, c'est le trafic
marchandises, plus particulierement
celui qui fait appel a la technique
moderne du transcontainer, qui beée-
neficie du progres realise.

Depuis le 19 mars 1968, un nou-
veau service quotidien de navires
porte-containers fonctionne entre Har-
wich et Zeebrugge. |l est assuré par
le M.S. «Sea Freightliner |», jau-
geant 4.000 tonnes et dont la cale,
compartimentée en cellules, est preé-
vue pour abriter 150 containers. La
traversée dure environ 7 heures et,
dans chaque port, les opérations de
chargement et de déchargement née-
cessitent environ 5 heures. Le navire
est ainsi en mesure d'accomplir un
cycle complet aller-retour en 24 heu-
res.

Le transbordement des containers,
dans les deux ports, s’effectue au
moyen de ponts transbordeurs d'une
force de levage de 30 t, permettant
le dechargement direct sur wagon
ou sur vehicule routier. Un second
navire de méme type sera mis en
service des le prochain éteé.

Depuis le 19 mars circulent éga-
lement, au depart du port de Zee-
brugge, les premiers trains Transeu-
rop-Containers-Express, en corres-
pondance avec le navire « Sea
Freightliner | ». L'un de ces trains
reguliers a son terminus a Aix-la-
Chapelle, l'autre a Milan avec arréts
intermédiaires a Bale et Chiasso.

France

Nouveau véhicule « Porte-Autos »

*

Depuis la création du service desg
Trains Autos-couchettes, les automo-
biles etaient transportées sur des wa-
gons a 2 etages appartenant a la
S.T.V.A. (Société de Transports de
Vehicules Automobiles). Ces wagons
etaient egalement utilisés pour le

dernieres nouvelles U.I.C.



Le nouveau wagon porte-autos de la S.N.
C.F., mariage étroit entre le rail et la
route.

(photo S.N.C.F.)

transport, par trains de messageries,
des automobiles sortant d’'usine.

Devant le succés sans cesse Ccrois-
sant des formules de transports d’'au-
tomobiles accompagnées, les chemins
de fer francais ont été amenés a pre-
voir la construction de véhicules spé-
cialement concus pour ce genre de
trafic, et pouvant étre incorporés dans
tous les trains de voyageurs.

Le prototype du nouveau matériel,
construit par les Etablissements Fran-
geco, est un vehicule a bogies, apte
a circuler a 160 km'h, et dont la
S.N.C.F. aura bientét 150 unités.

Sa longueur de 26 m 400 hors tout
est la méme que celle des voitures
modernes a voyageurs, pour trains
rapides et express. |l peut transporter
16 a 12 voitures automobiles (au lieu
de 6 a 8 a bord des wagons actuelle-
ment en service). Les véhicules sont
Immobilisés grace a un systeme de
calage par barres transversales mo-
biles.

Importante commande
de matériel roulant

La S.N.C.F. a commandé, a la fin
de l'année 1967, 35 locomotives die-
sel-electriques BB 66 000, 30 voitures
pour trains rapides a conditionnement
d'air, 20 voitures-restaurants libre-ser-
vice, 124 voitures du type UIC pour
trains internationaux (50 voitures mix-
tes 1ere et 2eme classes et 74 voitu-
res de 2eme classe dont 50 voitures-
couchettes) et 950 wagons plats a
bogie; ce nouveau matériel com-

mence, des a présent, a entrer en
service.

Electrification

Les travaux d’électrification ont
commence sur la ligne Budapest-
Nyirogyhaza (270 km); l'achévement
est prevu pour la fin de I'année 1970.

* 7/ (1 /e

Ouverture de ligne

La nouvelle voie ferrée a eécarte-
ment normal reliant |la capitale, Bag-
dad, au Golfe Persique, a été inau-
guree. Le temps de parcours Bagdad-
Bassorah (583 km) sera de 11 heu-
res, au lieu de 17; en outre, cette
ligne permettra aux voyageurs em-

pruntant la « Taurus-Express » de tra-
verser en chemin de fer |'Europe, la
Turquie, la Syrie et I'lrak.

L~

* .L “po [ ogne

Electrification

332 km de lignes ont été électri-
fiees durant l'année 1967, ce qui
porte a 2.800 km la longueur totale
des lignes électrifiées, soit 12,4 % de
I'ensemble du réseau. Au cours de
1967, 39 °/0 du trafic marchandises et
30°% du trafic voyageurs ont été
effectués en traction électrique.

Rappelons que le réseau P.K.P.
est electrifie en 3 kV courant continu
systeme bien adapté au réseau po-
lonais.

AU SALON INTERNATIONAL DES CHEMINS DE FER...

- DECORATEUR OFFICIEL DU SALON

£z J JAONDSESEEOND S B

& RUE PIERRE VICTOR JACOBS e BRUXELLES « TEL. 26.50.45

. RESOUT TOUS LES PROBLEMES DE DECORATION!

derniéres nouvelles U.l.C.
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DES TRAINS POUR L'EUROPE

Cet ouvrage est consacré aux grands trains de voya-
geurs européens et particulierement a ceux qui circulent
sous le sigle TEE.

Parcourant 24 grands itineraires europeens totalisant
15.000 kilometres, les TEE unissent les capitales et les
villes les plus importantes de sept pays.

La description des lignes parcourues par ces trains
est accompagnée de nombreuses illustrations; elle sou-
ligne les particularités culturelles des contrées traver-
sees et est a la fois un guide utile pour le voyageur et
une invitation au voyage en train pour celui qui hésite.

En comp:ement a la description des itinéraires des
TEE, d’autres trains célebres sont évoqueés : le Transal-

Tous les livres...

se trouvent toujours a la

VIENT DE PARAITRE :

par W.W. Rossi

pin en Autriche, le Talgo et le Ter en Espagne, et d'au-
tres encore au Danemark, au Portugal, en Finlande et
en Turquie.

Il y a lieu de mentionner, et peut-étre de regretter,
I'absence de toute description technique des mateériels
utilisés dans la formation de ces rames prestigieuses qui
ont nom Arbaléete, Diamant, Helvétia, Mistral ou Rhein-
gold...

Ouvrage relie, cartonne, 21,5 x 245 cm, 112 pages,
nombreux croquis d’itineraires et multiples illustrations

touristiques en noir et blanc. G.N.

En langue francaise, allemande, anglaise ou espagnole

(a spécifier lors de la commande) ... FB 220,—
3
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€2 industriels !

le 20 salon international
des chemins de fer

vous attend!

UN ENSEMBLE OFFICIEL ET PRIVE DE HAUTE TENUE
QUI AURA POUR THEME " 20 ANS DE PROGRES ,

gare de bruxelles-central
du 25 octobre au 9 novembre 1969

de 10 h. a 19 h.
(le 25 octobre,

de 14 h. a 19 h.)

entrée libre et gratuite

renseignements : A.R.B.A.C. gare centrale a Bruxelles 1

B




@ TRANS-EUROP-EXPRESS

du coceur de Bruxelles au coceur de Paris
en 2 h. 20 soit a la moyenne de 134 km/h

de Bruxelles a :
Amsterdam en 2 h 30
Cologne en 2 h20
Strasbourg en 4 h 30
Francfort en 4 h50
Bale en 5hb50

et rien que des
minutes de confort :

compartiments climatisés
et iInsonorises, restaurant,
bar |
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