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a chacun don role...

'ACCELERATION des progrés n’est plus le
monopole de ['avion et la révolution des
transports ne résulte plus, comme on aurait
pu un moment le croire, de l'intervention
fulgurante du transport aerien sorte de

| mobilisation, au bénéfice de tous les modes

de transport, de progrés techniques ou d'in-
ventions souvent récentes, mais souvent aussi, assez
anciennes. »

Cette phrase est contenue dans un article paru re-
cemment dans le « Bulletin de I'Institut des Transports
aeriens » (ITA), organisme d’étude des problemes
economiques, techniques et politiques du transport
aérien, article intitulé : « Le role de la vitesse dans la
concurrence entre moyens de transport ».

Se basant sur des estimations englobant a la fois
les moyens de transports publics ou prives, I'lTA
pense que, en trafic voyageurs, la part de I'avion peut
s'évaluer a 4°o pour une distance de transport de
100 & 500 km, a 10°0 pour une distance comprise
entre 500 et 1.000 km, 50 °/o pour un kilométrage com-
pris entre 1.000 et 4.000 km; au-dela de 4.000 km,
I'avion a le quasi-monopole du transport.

La vitesse est un des éléments déterminants dans
le choix du moyen de transport, ce qui explique la
part relativement importante de ['avion pour des tra-
jets compris entre 500 et 1.000 km permettant a I'usa-
ger un aller et retour dans sa journée. Mais qu'appor-
terait, sur de tels trajets, un accroissement de la
vitesse de l'avion ? « Un doublement des vitesses »,
dit I'lTA, « n'apporterait pas un avantage notable alors
que le transport de surface reprend progressivement
une partie des avantages perdus au cours des dernie-
res années dans les domaines de la vitesse, des fré-
quences et du confort. »

Il semble, en effet, que la recherche de l'accroisse-
ment des vitesses sur rail ait frappé les milieux du
transport aérien, comme il en est fait mention dans
I'article de I'Institut des Transports :

« .. Mais, c’'est sur les distances moyennes que se
pose surtout le probleme de I'augmentation des vites-
ses. La tenue a Vienne d'un symposium sur les gran-
des vitesses ferroviaires, en juin 1968, en porte le
témoignage, de méme que de nombreux projets éla-
borés en vue d’accélérer les transports interurbains et
qui conduisent a reposer, dans certains cas, dans
des termes nouveaux, le probléme de la concurrence
air-fer.
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la vitesse : facteur primordial de la
concurrence en matiere de transport

» La recherche des grandes vitesses ferroviaires ap-
parait, de ce fait, comme d’'une actualité de plus en
plus bralante; en dehors méme de ['adaptation du
réseau ferré actuel a des vitesses de l'ordre de 200
a 250 km, et peut-étre un jour de 300 km/h, on con-
state de trés nombreuses recherches en vue de la
création de nouveaux modes de déplacements.

» Si la réalisation du Tokaido au Japon, qui a con-
duit @ un nouvel équilibre concurrentiel entre l'avion
et le train, doit étre suivie d’'une extension du reseau
a grande vitesse, des recherches et expérimentations
sont poursuivies dans la plupart des pays industria-
lisés et en voie d'urbanisation rapide, ou la neces-
sité de transport rapide, mais également les proble-
mes d’encombrements et de manque d’espace pren-
nent un caractere crucial.

» En France, les vitesses de |'ordre de 200 kml/h
sont atteintes sur certaines parties du trajet parcouru
par le « Capitole » entre Paris et Toulouse et cette
réealisation a ramené vers le train une certaine clien-
tele de l'avion, mais semble avoir surtout aidé a la
création d'un trafic nouveau (un gain de 40 mn sur
un trajet total de 6 h 40 a correspondu a une aug-
mentation moyenne de trafic de 40°0). La S.N.C.F.
s'oriente également vers la mise en service de Tur-
botrains susceptibles, sans investissements impor-
tants, d’atteindre des vitesses commerciales de ['ordre
de 160 a 200 km/h (les essais ayant permis d’attein-
dre 240 km/h) sur des distances de l'ordre de quel-
ques centaines de km.

» Au Canada, la mise en exploitation de trains
gagnant une heure entre Montréal et Toronto a permis
d’augmenter sur cet axe la recette totale (+50 %),
les distances moyennes parcourues (environ +30 o),
et les recettes par voyageur. Ces resultats obtenus
par la seule exploitation de trains plus rapides mais
de type classique, ont conduit les chemins de fer
canadiens a mettre en service sur la liaison Montreal-
Toronto des Turbotrains plus rapides encore, et l'ex-
ploitant considére, compte tenu de la structure de sa
clientéle « qu'il n'est pas inconcevable qu’un bon
service terrestre a grande vitesse puisse pratiquer
des tarifs égaux ou méme un peu Supérieurs a ceux
de l'avion, sans pour autant étre condamné a peérir ».

» Aux Etats-Unis, les travaux de [I'Office of High
Speed Ground Transportation (OHSGT) ont été orien-
tés vers ['amélioration des techniques classiques
aussi bien que vers la mise au point de moyens nou-
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veaux. En 1967, un certain nombre de voitures experi-
mentales utilisant le roulement classique roue-acier
sur rail-acier ont été utilisées a des vitesses depas-
sant fréquemment 240 km/h tandis qu’était également
expérimenté un train a turbine a gaz construit par
United Aircraft Corporation. Il est intéressant de noter
qu’'aux Etats-Unis, non seulement I’Etat, mais les com-
pagnies ferroviaires, et au premier chef la Pennsylva-
nia Railroad C., consacrent des sommes tres impor-
tantes a l'accélération des vitesses : il est a penser
que de telles dépenses ont été entreprises avec de
sérieuses justifications economiques.

» En U.R.S.S. — mais on ne peut caracteriser par
un seul exemple I'effort du réseau sovietique en vue
des grandes vitesses — se poursuivent actuellement
des essais de tenue de route et d’aérodynamisme d’un
vehicule ferroviaire équipé de deux turboreacteurs. »

Ainsi, ce renouveau du transport de surface guide

en matiere de vitesse a eveillé I'attention des autres
modes de transport, particulierement du transport
aeérien. L'encombrement des aeroports et les diffi-
cultés d’acceés du centre-ville aux aéeroports rend en
effet illusoire, dans la conjoncture actuelle, une aug-
mentation de vitesse et de capacité des appareils en
service. L'exemple de la ligne du Tokaido, au Japon,
a montré que sur des distances moyennes, un chemin
de fer moderne, bien que sa vitesse maximale ne
puisse étre comparée a celle de l'avion, peut étre un
concurrent plus que sérieux de la liaison aerienne.

Et comme le déclarait récemment le Président de
« '’Association des Chemins de fer américains » (AAR),
Mr. Thomas M. Goodfellow : « Si les trains ne volent
pas, ne flotteni pas et n'usent pas de caoutchouc,
leur arme secréte est la roue a boudin conjugée avec
le rail d’acier ce qui constitue, tout bien considere,
le systéeme de transport le plus efficace ».

INTERNATIONAL BRAKE AND RECTIFIER COMPANY

licence Westinghouse

13

S.d.

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

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

Adresse télégraphique : Westfreins — Bruxelles

LE BLOC-FREIN P 60

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

freinage jusqu’a l'arrét - Consommation d’air moindre.
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Le 12 décembre 1969, un transport exceptionnel hors gabarit en
hauteur et en largeur et constitué par un transformateur de
300 tonnes fabriqué par les A.C.E.C. de Charleroi a éete expe-
dié par chemin de fer de Marcinelle a Wesierholt via Hamont-
Budel et Dalheim en République Fédérale d’Allemagne Occi-
dentale.

|| s'agissait d'un train spécial ne pouvant rien croiser compose
de 3 wagons plats, d’'un wagon plat spécial autrichien O.B.B.
no 0969.200 a bogies multiples et balan¢ant, suivi de trois
autres wagons plats et d'un fourgon et dont la vitesse eétait
limitée a 40 km/h avec ralentissement a 5 km/h sur les appa-
reils de voie.

L'itinéraire avait été judicieusement étudié et choisi; il a d’ail-
leurs provoqué plusieurs deéeplacements du chargement vers
I'entrevoie ou vers |'extérieur avec mise hors tension de cer-
tains troncons de la caténaire sur les lignes électrifiees par-
courues.

Le transport exceptionnel est arrivé sans encombre a destina-
tion grace a la collaboration des trois réseaux B, N.S. et
D.B. Il s'agissait de |la masse la plus lourde acheminée jus-
qu’ici au départ d'une gare belge. D'autres transports de |'es-
pece sont prévus au cours des prochains mois.

Un nouvel exemple de la capacité cu rail a s'adapter aux
situations les plus délicates.

(communiqué par G. Finet - photo ACEC)

Tunnel d'approche sous la rive droite, de la
nouvelle ligne d'Anvers-Central vers Gand via
St-Niklaas; cet ouvrage se raccorde au tunnel
sous |'Escaut, combiné avec celui de [|'auto-
route E3.

(service Cinénhoto S.N.C.B.)
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Dans |'usine de Nivelles de la S.A. La Brugeoise et Nivelles, la construction des loco-
motives BB126 pour la S.N.C.B. est en cours (a gauche) conjointement avec celle d'une
autre série pour la République du Congo, réseau du B.C.K., électrifié comme chacun
sait, en 25 kV 50 Hz.

(service Cinéphoto S.N.C.B.)
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Pieces de contact et de rechange

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

Kontakt- en vervangingsstukken électrique de bateaux

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

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

KIEPE ELECTRIC S.A.

Gand - 188, Boulevard d‘Afrique * & 2357 31
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A politique d’'investisse-
ments de la S.N.C.F. en
1969 garde comme objectif
primordial I'amélioration de
la productivité de I'entre-
prise et de la qualité de
ses services. Le program-
me d’'équipement pour l'annee en
cours comprend donc des investisse-
ments destinés essentiellement a aug-
menter le rendement du réseau et a
procurer des économies d’exploita-
tion, et des investissements plus spe-
cialement destinés a améliorer la qua-
lité du service, particulierement ceux
qui donnent la possibilité d'accroitre
le trafic et par consequent les recet-
tes. En fait nombre d’'opérations ins-
crites a ce programme procedent
simultanément des deux considéra-
tions précédentes : ainsi l'acquisition
d'un matériel moderne permet tout a
la fois de supprimer les operations
relativement onéreuses necessaires au
maintien en service du materiel an-
cien, de disposer d'un eéquipement
moins colteux a exploiter, enfin d’of-
frir a la clientéle un service de meil-
leure qualité ouvrant la voie a une
augmentation des recettes.

Le montant global des depenses
d'équipement de la S.N.C.F. pour 1969
s'éléve a 1527 millions de F. (1) (hors
TVA). Les principaux postes de de-
penses sont les suivants :

— 1 Achat de matériel roulant neuf :
723 millions, soit prés de la moitie des
dépenses totales. Le remplacement de
certaines catégories de matériel rou-
lant (locomotives, autorails, voitures et
wagons) de type ancien par du mate-
riel de conception nouvelle ameliore
la qualité du service tout en diminuant
les dépenses d’exploitation car les
engins nouveaux (spécialement les
locomotives) sont d’'un entretien sim-

(1) il s'agit, bien entendu, de francs fran-
¢cais nouveaux.

plifié et économique. Une fraction de
ces achats de matériel roulant (proto-
types de turbotrains, véhicules a cais-
ses inclinables) constitue un «inves-
tissement de recherche » destiné a
préparer de nouveaux gains de pro-
ductivité ou a perfectionner des ser-
vices existants ou méme a créer des
services nouveaux.

— 2 Modernisation des instaliations
fixes : 405 millions. L'importance de
cette rubrique (qui ne comprend pas
les dépenses d’électrification) traduit
un trés gros effort pour automatiser
le plus possible I'exploitation dans
tous les domaines : signalisation d es-
pacement des trains, commandes cen-
tralisées de la circulation, telecom-
munications, signalisation des passa-
aes a niveau, manceuvres des freins
de voies dans les triages, etc. Cette
automatisation procure un gain de

la traction

Le remplacement de la traction a
vapeur par les modes de traction mo-
dernes (électrique ou Diesel) a long-
temps constitué l'objectif primordial
du programme d’équipement de la
S.N.C.F. Cet objectif doit étre pour-

le programme d’

équipement de la S.N.C.F.

sécurité, doenc de qualité, tout en éetant
une source d'économies. |l faut en
outre rappeler, pour mieux compren-
dre I'importance des dépenses d’ins-
tallat'ons fixes, que, conirairement aux
autres modes de transport, la S.N.C.F.
doit financer trés largement son infra-
structure au moyen de son budget
d’équipement.

— 3 Electrification : 170 millions.
L’année 1969 verra la mise en service
de la traction électrique sur Cannes -
Vintim'lle, section terminale de la ligne
Paris - Vintimille, sur deux lignes de
la banlieue Nord de Paris (Creil - Pon-
toise et St-Denis - Pontoise) et sur la
moitié Sud de la ligne Dijon - Bourg.
L'électrification ne constitue plus le
principal chapitre du programme
d'équipement de la S.N.C.F., et son
importance doit diminuer encore dans
les années a venir.

moderne

suivi plusieurs années encore mais il
ne bénéficie plus de la méme priorite
car l'effort réalisé en ce domaine de-
puis vingt ans est proche de son ter-
me, comme en témoigne le tableau
suivant :

Pourcentage de trafic assuré en :
Anneéee

Traction Traction Traction

a vapeur électrique Diesel

1953 66,2 °/o 31,0 % 2.8 %0

| 1957 53,7 %o 41,7 °/o 4.6 %o
| 1963 26.8 %o 64,5 %o 8,7 %o
1964 23.9%, 66,7 %o 10,1 %o

1965 18,0 %0 69,7 %o 12,3 %o

1966 13,5 %o 72.2 %o 14,3 %o

1967 10,1 %o 73.6 %0 16,3 %o

1968 8,3 %o 74,7 °/o 17,0 %o

1969

(prévisions) 4,5 %o 76,5 %o 19,0 %o

programme d’équipement de la S.N.C.F.
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A la fin de I'année 1968, 8 811 Km
de lignes sont électrifiées, soit 23,6 %o
de la longueur du reseau. Presque
toutes les grandes artéres sont dotées
de ce mode de traction, ce qui expli-
que qu’il achemine déja 75 %o du tra-
fic total de la S.N.C.F. Lorsque Ila
traction a vapeur aura été compléte-
ment eéliminee, la traction électrique
assurera environ 80 %o du trafic total
du reseau, la traction Diesel achemi-
nant de son coté le solde soit 20 %o.

La conduite et I'entretien des nou-
veaux engins de traction sont nette-
ment plus economiques que ceux des
locomotives a vapeur; quant a leur
consommation d’énergie, évaluée en
« equivalent charbon» elle est en 1968
inférieure de prés de 60 % a celle de
1938 (3,85 contre 9,42 millions de ton-
nes), alors que le trafic a plus que
double (97,9 milliards d'unités-trafic
contre 48,6). La modernisation de la
traction est donc un investissement
d'une haute rentabilité.

L’électrification

Comme nous l'avons indiqué, le re-
seau electrifie de la S.N.C.F. a atteint,
fin 1968, 8 811 km (23,6 °%/0 de la lon-
gueur totale des lignes de la S.N.C.F.)
et il a acheminé 74,5°% du trafic.
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4744 km de lignes sont électrifiees
en courant continu et 3822 km en
courant industriel : en outre, quelques
petites lignes sont électrifiées en cou-
rants de types divers. Sur les lighes
ou se succedent plusieurs types de
courant differents, la S.N.C.F. utilise
des locomotives « polycourant ». C’est
le cas notamment sur les lignes Paris
- Le Mans - Rennes et Paris - Mar-
seille - Cannes et Vintimille.

En 1968 ont été électrifiées (en cou-
rant industriel) les sections de lignes
St-Raphaél - Cannes (32 km) en février
et Conflans - Pontoise (8 km) en mai,
soit au total 40 km.

En 1969 :

19/ seront achevés les

d’'électrification des lignes

— Cannes - Vintimille (66 km) en
janvier;

— Creil - Pontoise (40 km) en mai;

— St-Denis - Pontoise (20 km) en
mai;

— Bourg - Mervans (74 km, 1ére
moitié de la ligne Bourg - Dijon)
en mai,

— Breauté - Gravenchon (18 km)
en octobre.

2°/ seront poursuivis les travaux
des lignes :
— Argenteuil - Gagny
Ceinture de Paris);

travaux

(Grande

Ligne électrifiece en 25 kV 50 Hz de Ia
S.N.C.F. entre Marseille et Vintimille

(photo S.N.C.F.)

— Mervans - Dijon (2eme moitié de
Bourg - Dijon);

— Mulhouse - Belfort - Dole;

— Epinay - Persan (banlieue Nord

de Paris).

302/ seront entrepris les travaux des
lignes :

— Ermont - Valmondois (banlieue

Nord de Paris);

— Bellegarde - Annemasse.

Comme on peut le constater, une
part tres importante de |'effort d'elec-
trification accompli ces années-ci par
la S.N.C.F. est consacrée aux lignes
de la banlieue Nord de Paris dont
'électrification sera pratiquement
achevée en 1971. La volonté manifes-
tée par la S.N.C.F. d’accélérer I'equi-
pement de ces lignes correspond a sa
vocation de service public, le chemin
de fer électrifié étant le mode de
transport le plus apte a desservir des
regions déja fort peuplées et en ex-
pansion demographique rapide.

Avec |la mise en service de la trac-
tion électrique entre Cannes et Vinti-
mille, 'année 1969 sera marquee par
I'’acheévement d'une grande ceuvre
I'électrification de |'artere Paris - Vin-
timille, la plus longue et I'une des plus
prestigieuses du réseau francais, la
plus importante pour le trafic des
voyageurs et également I'une des plus
chargées pour celui des marchandi-
ses. Les grandes étapes de cette rea-
lisation auront été : Paris-Lyon (1952),
Lyon - Marseille (1962) et Marseille -
Vintimille (1969). Depuis le mois de
février 1969, le train le plus rapide de
la ligne, le « Mistral » relie Paris a
Nice (1087 km) en 9 h. 08 a 119 km/h
de moyenne.

L'électrification des sections de li-
gnes de Bréauté-Beuzeville a Graven-
chon (opération complémentaire de
I’électrification Paris - Le Havre) et
d'Argenteuil a Gagny (partie Nord de
la Grande Ceinture de Paris) concer-
ne deux lignes a fort trafic de mar-
chandises, la premiere acheminant
presque exclusivement des produits
pétroliers, la seconde des marchan-
dises les plus diverses, échangeées en-
tre les grandes gares de triage de la
region parisienne.
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Electrification de la S.N.C.F.

Lignes électrifiees: Dunkerque
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La locomotive bi-courant 21001 sur la voie d'essai de |l'usine Alsthom a Belfort

La moitié Sud (Bourg - Mervans) de
la ligne Dijon - Bourg, dite « ligne de
la Bresse », a été électrifiée en mali
1969 et les travaux se poursuivront sur
la moitié Nord. La ligne Dijon - Bourg
double la grande artere Dijon - Ma-
con, I'une des sections les plus char-
gées de la S.N.C.F., proche de Ila
saturation en période de fort trafic de
voyageurs. Une fois électrifie (en cou-
rant continu, comme Dijon - Macon,
ce qui permettra d'y faire circuler
indifféeremment les mémes locomoti-
ves), cet itinéraire de deédoublement
permettra de soulager la ligne Dijon -
Lyon en absorbant les trains de voya-
geurs a destination de la Savoie et
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une partie du trafic des marchandises
échangées entre I'Est et le Midi de
la France.

Qutre la poursuite des travaux sur
I'importante transversale Mulhouse -
Belfort - Dole, il faut noter que seront
amorcés en 1969 ceux concernant la
ligne a voie unique Bellegarde - An-
nemasse, par Saint-Julien-en-Gene-
vois : l'électrification de cette ligne
permettra d’améliorer la desserte de
la rive Sud du Léman (Thonon, Evian)
et d’acceélérer, en abregeant leur par-
cours, les trains reliant Paris aux sta-
tions de la vallée de I'Arve (Megeve,
Saint-Gervais, Chamonix).

(photo Y. Broncard - cliché revue « Chemins de fer »)

Les locomotives électriques
réecentes

La S.N.C.F. cherche a se doter
d’'engins moteurs plus rapides, plus
economiques d’'achat et d'entretien,
et plus « automatises ».

La recherche de vitesse est illustree
par l'acquisition d’engins puissants
(locomotives de 6000 et 8000 ch),
concus speécialement pour les grands
rapides.

L'économie sur le prix d'achat est
le fruit d’'un effort constant d’'unifica-
tion du parc : c’est ainsi que les loco-
motives électriques récentes BB 8 500,

prcgramme d’équipement de la S.N.C.F.



BB 17 000, BB 25 500, etc. ne consti-
tuent en fait qu'un seul et méme mo-
déle comportant plusieurs variantes
dans lI'équipement électrique en fonc-
tion du courant utilise.

Cette economie d'achat se com-
plete d'une économie d’'entretien due
a divers perfectionnements comme les
thyristors (redresseurs et regulateurs
de courant sans pieces mobiles), les
moteurs auto-ventilés (qui suppriment
les groupes moteurs-ventilateurs et
leurs organes de commande), la sus-
pension pendulaire acier-caoutchouc
ou la suspension pneumatique (qui
éliminent les traverses et biellettes
des suspensions classiques).

L'effort d’automatisation, particulie-
rement sensible a bord des automo-
trices électriques, se développe aussi
a bord de certains des modeles les
plus récents de locomotives electri-
ques. |l tend a améliorer la régularite
de la circulation et a prévenir les ava-
ries et incidents.

— les locomotives de 3 500/4 000 ch
(2 500/3 000 kW)

Ces locomotives, aptes aux services
les plus divers, constituent une famil-
le de plus de 500 unités dont il existe
5 variantes. La S.N.C.F. a recu livrai-
son en 1968 de 24 BB 17 000 (Regions
Ouest et Nord) pour courant mono-
phasé appartenant a une serie de 105
unités presque analogue aux 292 BB
16 500 des Régions Est et Nord; 48
BB 8500 pour courant continu sont
en service, surtout sur la region Sud-
Ouest; 10 autres viennent d’'étre com-
mandées et 9 doivent I'étre prochai-
nement; la version « bi-courant» BB
25 500 (67 unités dont 55 déja livrees;
10 doivent étre commandees tres
prochainement) est en service sur
Paris - Le Mans - Rennes et sur la
Cote d’Azur; enfin 13 BB 20 200 « bi-
fréquence » sont en construction :
elles sont entrées en service en 1969
sur la ligne Mulhouse-Bale.

Locomotive CC 40.100, quadricourant, de la
S.N.C.F. en téte d'un TEE Bruxelles-Paris,
aux abords de Creil

(photo S.N.C.F.)

— les locomotives de 5000 ch
(3 600 kW)

Cette famille de locomotives de vi-
tesse comprend notamment des mo-
deles tres repandus comme les BB
9200 pour courant continu (Sud-
QOuest et Sud-Est), les BB 16 000 mo-
nophasees (Est et Nord), les BB 25200
« bi-courant » (Ouest et Mediterranee).
La S.N.C.F. a commandé 40 BB 9 300
pour courant continu (tres proches
des 9 200) dont 21 unités ont ete mi-
ses en service en 1968, et 20 BB 25 150
« bi-courant » dont 19 sont déja livrées
(11 I'ont eté en 1968).

—-- |les futures locomotives de 6.000 ch
(4 500 kW)

5 locomotives prototypes BB 15 000
cour courant monophase ont ete com-
mandées et entreront en service en
1970. Leur conception generale sera
celle des locomotives CC de 8 C00 ch
(bogies monomoteurs). Nettement plus
puissantes et plus rapides (180 km-h)
que les BB 16 000, elles béeneficieront
des progres les plus réecents, notam-
ment du point de vue de l'automatis-
me.

— les futures locomotives a grande
puissance de 8 000 ch (5880 kW)

Des le mois de janvier 1969, Ila
S.N.C.F. recevait les premieres loco-
motives de 8000 ch, les plus puis-
sants engins de traction ayant jamais
circulé sur les voies ferréees francai-

ses. Ces locomotives existeront en
deux versions : une version bi-cou-
rant, les CC 21 000 (2 unites) et une
version pour courant continu, les
CC 6500 (51 unités commandees).
Ces engins pourront circuler a 220
km/h. lls sont destinés notamment
aux trains trés rapides, comme le
« Mistral », le « Sud-Express », le « Ca-
pitole »... Grace a leur double rapport
d’'engrenages, ils pourront aussi étre
utilisés pour la remorque des trains
de marchandises sur des lignes a pro-
fil difficile.

Enfin, la S.N.C.F. a acquis pour
compléter le parc destiné aux Trans-
Europ-Express, 6 locomotives « qua-
cdri-courant» CC 40100, analogues
aux 4 unités déja en service entre
Paris et Bruxelles.

Les automotrices cde banlieue

Toutes les séries récentes d'auto-
motrices de banlieue presentent de
nombreuses similitudes dans leurs
parties meécaniques et sont notam-
ment dotées d'une caisse en acier
Inoxydable.

— Les 5300, rames automotrices
quadruples pour courant continu, sont
en service sur la banlieue Sud-Ouest
de Paris au nombre de 55, dont 11
livréees en 1968; 3 autres sont atten-
dues au cours des prochains mois.
Certaines de ces automotrices, apres
quelques aménagements, assurent de-
puis le début de 1968 des liaisons tres

prcgramme d’équipement de la S.N.C.F.
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rapides entre Paris-Quai d'Orsay et
Orléans : le centre de Paris est relié
au centre d’'Orléans en 1 h. 10, avec
trois arréts intermédiaires a Paris-
Pont-St-Michel, Paris-Austerlitz et Les
Aubrais. Les trois derniers éléments
de cette série vont étre équipés, a
titre d’'essai, d'un dispositif tres per-
fectionné de conduite automatique, le
« dispositif de conduite rationnelle » :
le r6le du conducteur se limitera a in-
diquer I'heure a laquelle il doit arriver
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20190

a l'extremité du parcours. Cet appa-
reil, joint a un dispositif d’arrét auto-
matique de précision, doit permettre
une tres grande regularité de marche,
ainsi qu'une depense minimale d'ener-
gie. En améliorant la régularité de la
circulation, il devrait permettre d’aug-
menter la cadence des trains. Des
études seront donc poursuivies a l'ai-
de de ces automotrices dans le but
d'accroitre le débit de la section de
ligne Paris-Austerlitz a Choisy-le-Roi,

Convertisseur HT

Les trois versions des nouvelles locomoti-
ves CC a grande puissance de la S.N.C.F.

(document DETE - cliché revue
« Chemins de fer »)

ce qui permettrait de difféerer la cons-
truction d'une voie supplementaire
dont la création dans ce secteur serait
tres onéreuse.

— Les 6100, rames triples pour
courant monophase, circulent au nom-
bre de 20 sur les deux lignes electri-
fiees de la banlieue Nord de Paris,
Paris - Creil et Paris - Mitry. 40 autres
sont en construction, destinees aux
autres lignes de la banlieue nord en
cours d’electrification. Les livraisons
commenceront dans le courant du
2eme semestre de 1969. Toutes ces
automotrices sont dotées du dispositif
de «vitesse imposee », qui maintient
automatiquement, quel que soit le pro-
fil de la ligne, la vitesse prescrite par
le conducteur. Cet appareil diminue
de facon appreciable la consomma-
tion d’énergie et permet d'améliorer
les horaires, en donnant au conduc-
teur la possibilité de maintenir tres
exactement l|la vitesse-plafond auto-
risee.

— Les 6 300, tres voisines des pre-
cédentes et dotées des mémes per-
fectionnements, sont en service au
nombre de 19 (dont 14 livrées en 1968)
sur les lignes de Paris-St-Lazare a
Mantes; 16 autres sont en construc-
tion.

Les locomotives Diesel
et les autorails

Outre les engins de faible puissance
(locotracteurs et locomoteurs) affec-
tés aux services de manceuvres dans
les gares, la S.N.C.F. dispose main-
tenant d’'une gamme de locomotives
Diesel modernes dont |la puissance
s'échelonne de 825 ch (607 kW) a
3600 ch (2650 kW), ce qui permet de
repondre a tous les besoins des lignes
non électrifiées.

— Les 63 000, de 825 ch (607 kW)
constituent une seérie extrémement
nombreuse : 796 sont en service (dont
43 livrées en 1968), 57 sont en com-
mande. Ces locomotives (vitesse max.
80 km/h) assurent des services divers
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(manceuvres, desserte marchandises
des petites lignes) sur I'ensemble du
reseau.

— Les 66 000 (120 km/h) sont elles
aussi d'un usage trés général : 342
unités sont en service (dont 34 livrées
en 1968) et 79 en construction. Elles
developpent une puissance de 1400
ch (1 030 kW) et assurent des services
mixtes, voyageurs ou marchandises,
souvent en unités multiples (deux
66 000 jumelées).

— Les 67 000 (140 km/h) sont des
engins plus puissants (2 000 ch/1 470
kW), aptes a la remorque des trains
express de tonnage moyen ou des
trains de marchandises; les plus ré-
centes unités de la série (67 300 et
67 400) ont une puissance encore ac-
crue (1765 kW). La S.N.C.F. dispose
deja de 164 « 67 000 » (dont 36 livrées
en 1968); 104 autres sont en com-
mande.

— Les 68 000 (109 unités en service
dont 9 livréees en 1968), d'une puis-
sance de 2700 ch (1915 kW), assu-
rent le méme genre de service (130
km/h) que les 67 000.

— Les 72000 sont les plus puis-
santes locomotives Diesel de la S.N.
C.F.: 3600 ch (2650 kW). Leurs bo-
gies derives de ceux des locomotives
électriques CC quadricourant, com-
portent un double rapport d’'engrena-
ges : pour le service des marchandi-
ses 85 km/h, pour celui des voya-
geurs 140 km/h. Dotées des derniers
perfectionnements, les 72000 sont
aptes a circuler a 140 km/h, et I'on

Parc des engins électriques et Diesel de la
S.N.G.F:

(document S.N.C.F.)

envisage méme 160 km/h. Leur puis-
sance leur permet de remplacer les
plus puissantes locomotives a vapeur
encore en service, notamment pour
la traction des trains rapides ou ex-
press de fort tonnage. La S.N.C.F. en
possede 12 (dont 11 livrées en 1968) :
62 autres sont en construction.
Depuis plusieurs années, la S.N.C.F.
ne commande et ne met en service

qu'un seul type d’autorail dont les
qualites de vitesse et de confort se
sont revelees tout a fait satisfaisan-
tes ; les elements automoteurs de 330
KW (425 ch), constitués d’'une motrice
et d'une remorque indissociables,
mais jumelables avec d’'autres élé-
ments analogues; 232 sont en service,
dont 30 livrés en 1968, 42 autres sont
en construction.
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Engin expérimental a turbine a gaz, obtenu par modification d'un élément automoteur double de 425 ch.; véhicule Diesel : A :
réservoirs - 2 : chauffage - 3:

vitesse - B : moteur Diesel - C :

Les engins a turbine a gaz

En modifiant 'un des éléments auto-
moteurs que nous venons de mention-
ner, la S.N.C.F. a réalisé en 1967 un
engin expérimental utilisant comme

mode de propulsion principal une tur-
bine a gaz de type aéronautique. La
propulsion par turbine a gaz sur voie
ferrée permet de disposer d'une puis-
(donc de

sance élevee realiser de

réservoirs - D :
toire - 4 : réducteur - 5 : compartiment insonorisant - 6 : turbine - 7 : aspiration - 8 : echappement

chauffage; vehicule « Turbine » : 1 :

grandes vitesses) avec un engin leger
(donc utilisable méme sur des lignes
de moyenne importance sans renfor-
cement de l'infrastructure de la voie).
Les essais de ce prototype se sont
poursuivis en 1968 en donnant toute
satisfaction : cet engin a parcouru
plus de 130 000 km, dépassant souvent
la vitesse de 235 km/h.

Devant le résultat satisfaisant de
cette expérience, la S.N.C.F. a com-
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boite de
compartiment l|abora-
(document C.1.P.S.E.)

mandé en 1968 dix éléments a tur-
bine a gaz, dits «turbotrains ». lIs
comprendront deux motrices enca-
drant deux remorques; l'une des mo-
trices sera équipée d’'un moteur Diesel
classique, de 330 kW, utilise notam-
ment au moment du demarrage, et
I'autre d’une turbine a gaz de 1100/
860 kW. La vitesse la plus elevee at-
teindra 180 km/h et le nombre de pla-
ces offertes sera de 192 (60 de 1ere
classe et 132 de 2éme classe). Les
premiers turbo-trains seront affectes
a la ligne Paris - Caen - Cherbourg
dont la desserte sera grandement
améliorée, tant par 'augmentation des
vitesses (Paris - Caen en moins de
2 h) que par celle de la frequence des
trains (5 aller et retour par jour au
lieu de 3 sur Paris - Cherbourg, 7 au
lieu de 4 sur Paris - Caen).

a turbine a gaz en

(photo S.N.C.F.)

L'engin expeéerimental
essal de vitesse
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le renouvellement du parc du mateériel remorqueé

Les voitures a voyageurs

Le renouvellement du parc de voi-
tures a voyageurs s'effectue depuis
quelques annees a un rythme acce-
ere. Le trafic voyageurs de grandes
ignes est en effet 'une des branches
es plus actives et, on le devine, les
plus remuneratrices de l'activité de la
S.N.C.F. Celle-ci se doit donc d'ame-
liorer toujours la qualité du service
offert, a la fois confort et vitesse.

Les voitures récentes destinées aux
trains ordinaires de grandes lignes
sont de deux types : les voitures pour
services internationaux (dites voitures
U.I.C.) et les voitures pour services
intérieurs; 60 % des commandes por-
tent sur les voitures du premier type.

Les voitures « U.l.C. » (Union Inter-
nationale des Chemins de fer) sont
congues suivant des normes interna-
tionales et destinées principalement
aux trains internationaux. Elles exis-
tent en version « ordinaire » et en ver-
sion « couchettes ». La S.N.C.F. a recu
en 1968, 46 voitures ordinaires de 1ére
classe; 26 autres sont en construction,
ainsi que 100 voitures de 2éme classe.
De plus, 33 voitures couchettes 1ére -
2eme classes ont été livrees en 1968;
32 autres sont en commande, ainsi
que 50 voitures couchettes de 2éme
classe. Ces voitures sont de type clas-
sique, a couloir latéral et comparti-
ments, mais d'un confort amélioré
(sieges «individualisés », meilleur
eclairage, isolations thermique et pho-
nique plus completes, chauffage a air
pulsé avec regulation automatique
mais susceptible d’'étre corrigé dans
chaque compartiment); de plus, ces
voitures sont concues pour rouler a
160 km/h. Certaines d’entre elles, des-

Intérieur d'une nouvelle voiture-restaurant
(photo S.N.C.F.)

tinees aux trains « Capitole », sont
d'un aménagement particulierement
soigné et sont concues pour rouler a
200 km/h.

Les voitures pour services intérieurs
sont destinees aux trains express de
jour ou de soirée sur des parcours ne
depassant pas 4 ou 5 heures. Les voi-
tures de 2eme classe comportent un
couloir central et des sieges a dossier
inclinable : la S.N.C.F. en a mis en
service 45 en 1968; 90 autres sont en
commande. Les voitures de 1ere clas-
se, d'un agencement difféerent, offrent
a chaque extremité un vaste compar-
timent a couloir central et au centre
quatre compartiments classiques a
couloir latéral; 12 nouvelles voitures
de ce type sont entrées en service
en 1968, 40 sont en construction.

En plus des voitures appartenant a
ces deux séries, affectées aux trains
ordinaires, la S.N.C.F. a pris livraison
en 1968 de 35 voitures d'un confort
superieur, correspondant aux normes
« Trans-Europ-Express », qui sont en-
tres dans la composition du nouveau
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« Mistral » depuis le 9 février 1969;
51 autres voitures du méme type se-
ront livrees a la S.N.C.F. en 1969. Ces
voitures, climatisées, en acier inoxy-
dable, seront apparentées aux voitu-
res composant actuellement les rapi-
des T.E.E. de la ligne Paris - Bruxel-
les - Amsterdam. Elles sont de diffé-
rents modeles : voitures classiques a
couloir lateral; voitures a couloir cen-
tral, avec fauteuils inclinables, ou les
voyageurs pourront se faire servir sur
place un repas ou une consommation;
voitures-restaurants d’'un modeéle nou-
veau,; voitures-bars comportant un
stand de vente de livres, journaux et
tabac, un petit salon de coiffure et un
compartiment bureau-secrétariat.

Depuis quelques années, la S.N.C.F.
a entrepris le renouvellement du parc
de voitures-restaurants : une quaran-
taine de voitures nouvelles ont été
mises en service, dont 7 en 1968. En
outre, la S.N.C.F. a commandé 20
voitures-restaurants « |libre-service »

dont les premieres unités entreront
en service en 1969, elles permettront
de servir 55 repas a l'heure avec un
personnel de 3 agents seulement.

151



nouveau wagon couvert a bogies
(photo S.N.C.F.)

1 Y is 'i.f* 1'1'_ FaL ™

Pour disposer dans les annees qui
viennent de voitures a la fois tres con-
fortables et aptes a circuler a tres
grande vitesse, la S.N.C.F. fait cons-
truire actuellement 90 voitures de type
nouveau (dont 10 voitures-restaurants
et 6 voitures-bars) : elles presenteront
la particularité d'avoir des caisses de
gabarit réduit a la partie supérieure,
ce qui permettrait de les doter ulte-
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rieurement d’'une suspension pendu-
laire.

Enfin, la S.N.C.F. a mis en service
dans les 15 derniers mois 150 four-
gons porte-autos a bogies, destines
aux « trains autos-couchettes ». Jus-
qu’ici, les automobiles transportees
par ces trains, étaient chargees sur
des wagons plats a deux etages, con-
cus pour les trains de messageries.

nouveau wagon plat a bogies
(photo S.N.C.F.)

nouveau wagon tombecreau
(photo S.N.C.F.)

Les nouveaux vehicules mis en ser-
vice par la S.N.C.F. sont de véritables
fourgons spécialement congus pour
les trains de voyageurs rapides; ils
pourront circuler a 160 km/h et com-
porteront deux planchers pouvant
contenir au total 10 a 12 automobiles.
Ces fourgons pourront permettre une
acceélération sensible de certains
« trains autos-couchettes ».

Cette énumération donne |la mesure
de |'effort réalisé pour le renouvelle-
ment du parc de matériel a voyageurs
de la S.N.C.F. : en 1968, 326 voitures
et fourgons auront été mis en service,
ce qui représente le materiel de 20
trains de grandes lignes parmi les
plus longs.
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Les wagons de marchandises

Le renouvellement du parc de wa-
gons de marchandises s'effectue en
fonction de trois impératifs :

1°) accroitre la vitesse des trains de
marchandises, ce qui conduit la
S.N.C.F. a ne plus commander dé-
sormais que des wagons a bogies,
equipés de boites d’essieux a rou-
leaux éliminant la plupart des ris-
ques d’'avaries et permettant la
circulation a 100 km/h au moins :
sur les 6421 wagons mis en ser-
vice par la S.N.C.F. dans les 10
premiers mois de 1968, 4724 sont
des wagons a bogies et 1697 seu-
lement (reliquats de commandes

Les investissements consacrés aux
gares, tant de voyageurs que de mar-
chandises, concernent le plus sou-
vent des opeérations de modernisation
visant a offrir un service plus écono-
mique et de meilleure qualité; dans
certains cas cependant, il s’agit de
veritables créations d’installations,
destinees a faire face aux besoins nés
des trafics nouveaux, generateurs de
recettes substantielles.

Les gares de voyageurs

Gares de Paris et de
la région parisienne.

En gare de Paris-Austerlitz, se sont
acheveés les travaux de création d’'une
gare souterraine de banlieue qui libe-
re pour le trafic de grandes lignes
tout I'espace situé au niveau du sol.
La nouvelle gare a été mise en ser-
vice en mars 1969. Une partie de |'es-
pace libéré a déja été utilisée a creer

souterraine de

(photo S.N.C.F.)

nouvelle demi-gare paire
Paris-Austerlitz

plus anciennes) des wagons a
essieux.

2°) offrir a la clientéle des wagons
speéciaux, con¢cus pour transporter
un type de marchandises déter-
miné dans les meilleures condi-
tions de colt et de qualité.

3°) disposer de wagons de capacité
accrue et normalisés a l|'échelle
europeenne.

Les 1697 wagons a essieux mis en
service par la S.N.C.F. en 1968 sont
surtout des wagons plats (1258) mais
aussi des wagons speéciaux : trémies
(165), wagons a toit ouvrant (176),
etc.

Les 4724 wagons a bogies livrés
dans les 10 premiers mois de 1968

les travaux de gare

un garage-consigne pour 150 automo-
biles et permettra d’améliorer la dis-
tribution actuellement défectueuse de
divers services de la gare, ainsi que
d’'etablir une liaison routiere entre la
cour de départ et celle d'arrivée.

A la méme époque ont été mis com-
pletement en service les nouvelles
installations de |la gare de Paris-Mont-

sont principalement des wagons cou-
verts (3094; 5701 autres sont en com-
mande) - des wagons tombereaux
(1413; 3651 en commande) - des wa-
gons plats (212; 2038 en commande).
La S.N.C.F. a aussi commandé re-
cemment des wagons citernes (125).
Pour faire face au développement du
trafic des containers de grandes di-
mensions (« transcontainers »), 55 wa-
gons plats porte-transcontainers ont
ete commandés (dont 5 sont déja en
service); 25 autres unités du méme
type doivent étre commandées ainsi
que 6 wagons prototypes « Euro-rail-
route », nouveaux wagons concus
pour le transport des remorques rou-
tieres.

parnasse, inserees dans |'ensemble
immobilier edifie dans ce secteur.

A l'occasion des travaux d’électri-
fication concernant plusieurs lignes
de la banlieue Nord de Paris, des
travaux sont entrepris, pour ameéliorer
les gares du parcours. Divers chan-
tiers sont en cours sur la ligne de
St-Denis a Pontoise (amélioration des

programme d’équipement de la S.N.C.F.
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acces et des sorties, créations de
passages souterrains ou d’'abris a
voyageurs, amelioration de la signa-
lisation destinée aux voyageurs ou de
I'éclairage des quais etc.). Des tra-
vaux analogues vont étre entrepris au
profit des gares situées sur les lignes
d'Epinay a Persan-Beaumont, de
Montsoult a Luzarches et d’'Ermont a
Valmondois.

La forte expansion démographique
de certains secteurs de la moyenne
banlieue demande un renforcement
de |la desserte qui ne peut étre ob-
tenu que par la création d’installations
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C'est aussi la nécessité de mieux
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d'urbanisation rapide qui conduit la
S.N.C.F. a la création de nouvelles
gares dans la banlieue parisienne.
Deux chantiers sont en cours pour
ouvrir deux nouveaux points d’'arrét,
l'un a Boussy-St-Antoine, entre Bru-
noy et Combs-la-Ville, pour desservir
les 9000 logements du Val d'Yerres,
et l'autre au Val Notre-Dame, entre
Argenteuil et Cormeilles-en-Parisis, a
proximité de la zone a urbaniser d'Ar-
genteuil qui comptera 25 000 habitants
en 1972. En outre, lI'ouverture de deux
chantiers est prévue sur la ligne de
Paris-Est a Gretz, en vue de créer
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un point d'arrét aux « Marmandes »,
entre Noisy-le-Sec et Rosny-sous-Bois,
et l'autre a « Fontenay-sous-Bois »,
entre Rosny et Nogent-le-Perreux.

Le développement du trafic voya-
geurs de grandes lignes effectue par
trains de groupes (trains de colonies
de vacances, trains d'agences de
voyage), ainsi que par trains autos-
couchettes, pose déja aux gares de
Paris, notamment a Paris-Lyon, des
problemes difficiles qui deviendront
plus aigus encore dans les prochaines
années. Cette préoccupation a con-
duit la S.N.C.F. a décider, en liaison
avec le District de la Région de Paris,
la création a Vigneux-sur-Seine d'une
gare spécialement concue pour les
trains de groupes et les trains autos-
couchettes.

Enfin, en liaison avec le dévelop-
pement du trafic dans l|la banlieue
Sud-Ouest de Paris, un garage de
rames automotrices de banlieue, ac-
tuellement situé a Paris-Masséna, de-
vra étre transféré a Vitry-sur-Seine.
Le chantier de remisage proprement
dit est pratiquement achevé; reste a
construire un saut-de-mouton permet-
tant d’'accéder a ce chantier sans re-
coupement des voies de circulation.
C'est également pour améliorer |'évo-
lution des rames de banlieue que des
liaisons sont en cours d'aménagement
en gare d'Etampes.

Cet ensemble d'opérations realisees
par la S.N.C.F. dans la région pari-
sienne est a la mesure de la mission
de premier plan qui lui incombe,
comme service public, dans la des-
serte de cette immense agglomeération
que le chemin de fer est seul capable
d'irriguer de facon satisfaisante, tant
a cause de son aptitude au transport

Evolution du trafic «voyageurs» de la
banlieue parisienne depuis 1953

(document S.N.C.F.)

de masse que par sa faculte de péene-
trer, en occupant le minimum d’espa-
ce, jusqu’au cceur de cités surencom-
brées.

Gares des autres régions de France

A Nice, la S.N.C.F. a regroupé a
Nice-Ville les installations « voya-
geurs » (y compris garage et entretien
des voitures) en reportant a Nice-St-
Roch le chantier « Marchandises ».
Ellle va entreprendre la modernisation
et l'agrandissement du batiment des
voyageurs de Nice-Ville.

500

Millions de
Yoyageurs

A Nantes-Orléans s'est acheve la
reconstruction du batiment des voya-
geurs.

Des travaux de modernisation et
d'extension vont étre entrepris dans
les gares voyageurs de Montbéliard,
Cannes et Menton.

En gare internationale d'Hendaye a
eté reéalisé l'installation d'un chantier
de changements d’'essieux qui permet,
depuis le service d’'été 1969, d’'eviter
le changement de trains aux voya-
geurs des wagons-lits Paris-Madrid et
vice-versa.

1 T—T =

1953 -
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Pour augmenter la capacité de cer-
taines gares, la S.N.C.F. procédera a
la pose de voies supplémentaires
(Moutiers-Salins, Bourg-Saint-Maurice,
Saincaize) ou a des allongements de
quai (Lamballe). Des installations pour
trains autos-couchettes seront réali-
sees a Grenoble. Enfin, un chantier
de preparation des rames a voyageurs
sera cree a Bordeaux-St-Jean et le
faisceau de voies de garage de cette
gare sera agrandi.

Les gares de marchandises

La plupart des investissements con-
sacrés aux gares de marchandises
sont destinés a faire face a un ac-
croissement du trafic propre a cer-
taines régions (agrandissements de
gares, implantation de nouvelles ins-
tallations, construction de voies-méres
d'embranchement) ou au développe-
ment genéral de certaines catégories
de trafic (chantiers de transcontai-
ners). D'autres travaux, notamment
ceux concernant les gares-centres du
trafic du détail sont destinés a rendre
I'exploitation la plus économique.

Pour réepondre au développement
industriel trés rapide de l'aggloméra-
tion lyonnaise, la S.N.C.F. poursuit

I'equipement du nouveau et imporctant
triage de Sibelin, au Sud de Lyon, en
méme temps que celui des installa-
tions de Veénissieux, qui comprendra
notamment un chantier pour les trans-
containers et une nouvelle halle (dont
une partie reservee au trafic interna-
tional) située a proximité d’'un centre
de groupage. D’autres opérations con-
cernant les gares de Paris-La Cha-
pelle (centre de dédouanement et
installations pour les groupeurs) et
d'Hendaye (agrandissement des in-
stallations), ainsi que les triages de
Hourcade et Toulouse-Raynal (pose
de freins de voies).

Dans la banlieue Nord de Paris, en-
tre Blanc-Mesnil et Aulnay-sous-Bois,
se developpe un ensemble industriel
de grande importance qui comportera
une gare routiere de marchandises
(déja partiellement en service), une
nouvelle usine Citroén et une zone
d'industries diverses. Cet ensemble
Industriel doit apporter a la S.N.C.F.
un trafic journalier d’au moins 1 000
wagons. Mais il est nécessaire de rac-
corder cette zone a la ligne Paris-
Soissons, située 1 km plus au sud.
La S.N.C.F. va entreprendre les ac-
quisitions de terrains nécessaires a la
création de ce raccordement indus-
triel.

La création de gares-centres pour
la distribution et le ramassage des
envois de deétail et des colis a permis
de substituer a la desserte ferroviaire
« en etoile » des circuits routiers plus
economiques. La S.N.C.F. compte par-
faire cette réforme en opérant une
reduction du nombre des gares-cen-
tres de 185 a 140 et en concentrant
cette activité dans des gares rail-route
bien équipées. Des travaux d’aména-
gements de gares-centres se poursui-
vent actuellement a Rouen-Rive Gau-
che et vont étre entrepris a Rennes.

Enfin, I'expansion rapide du trafic
maritime par grands containers (trans-
containers) conduit la S.N.C.F. a im-
planter sur I'ensemble de son réseau
des centres equipés pour la manu-
tention de ces cadres de grandes di-
mensions : d’ici la fin de I'année 1969,
28 gares de la S.N.C.F. seront équi-
pées de portique de 40 t. aptes a la
manutention des plus grands contai-
ners. De plus, la S.N.C.F. va s’équiper
en wagons plats specialisés dans ce
genre de transport et elle met pro-
gressivement en marche des trains
(dits « Fret-Express ») offrant un ache-
minement rapide et régulier notam-
ment aux containers et transcontai-
ners.

les travaux de voie pour le relévement des vitesses

Les investissements nécessités par
le relevement de la vitesse sont, de
toute evidence, destinés a améliorer
la qualite du service offert. Mais ils
repondent parfaitement a l'impératif
qui guide tous les investissements de
la S.N.C.F. : la recherche d'une ren-
tabilité améliorée. L’expérience du
train «-Capitole », train de soirée
Paris - Toulouse (et vice-versa), a bien
confirmé que la vitesse paie : la fré-
quentation de ce train a augmenté de
prés de 40°% a I'occasion de son
accelération et, depuis le 29 septem-
bre 1968, la S.N.C.F. a été conduite a
mettre en marche un 2eme «Capitole»
circulant en matinée. Ce phénomeéne
n'est pas propre a la ligne Paris-Tou-
louse et le grand succes des rapides
a grande vitesse conduit la S.N.C.F. a
les multiplier (c'est ainsi qu'en 1968
de nouveaux trains ont été mis en
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marche sur Paris - Bordeaux : «L'Eten-
dard», sur Paris - Strasbourg, Paris -
Marseille...).

Tous ces investissements sont con-
sacrées a un ensemble d’'opérations
portant notamment sur le tracé de la
voie, I'amenagement des caténaires,
de la signalisation et des passages a
niveau. La premiéere section de ligne
a en bénéficier a été celle d’Orléans
a Vierzon. La S.N.C.F. compte parfaire
I'aménagement de cette ligne en amé-
liorant le tracé des voies a la traver-
see de la gare de Vierzon que les
trains ne peuvent actuellement fran-
chir qu’a 30 km/h, ce qui se traduit
par une perte de temps non négligea-
ble et une dépense d’'énergie appreé-
ciable pour chaque train : les limites
de vitesse sur les sections encadrant
Vierzon sont de 200 Km/h au Nord et
160 Km/h au Sud. Les travaux a entre-

prendre permettront de franchir la
gare de Vierzon a 90 Km/h.

Un important programme «d’inves-
tissements de vitesse » concerne trois
autres lignes : Paris - Bordeaux et
Paris - Strasbourg, ou les travaux ont
déja commenceé, et Paris - Cherbourg
ou ils sont entrepris cette année.

Sur Paris - Bordeaux, les opérations
comportent : des travaux de voies en
certains points de la ligne; l'installa-
tion du block automatique lumineux
sur les sections qui n'en étaient pas
encore pourvues (entre Poitiers et
Coutras); l'allongement des distances
d'implantation des signaux et des dis-
positifs d'annonce aux passages a
niveau; l'introduction de la signalisa-
tion speéciale « grande vitesse » sur
certaines sections pouvant étre par-
courues a 200 Km/h; le renforcement
des installations d’alimentation en
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courant de traction, avec installation
de la télécommande dans les sous-
stations qui n'en étaient pas dotees.
Sur les 581 Km de la ligne Paris -
Bordeaux, 359 Km vont étre, par éta-
pes, équipés en vue de la circulation
a 200 Km/h.

Sur Paris - Strasbourg, les travaux
portent sur le tracé de la voie, la si-
gnalisation et les passages a niveau.
lls permettront de relever le plafond

Le développement de |'automatisme
a la S.N.C.F. est une nécessité qui
répond simultanément aux deux pre-
occupations essentielles de I'entre-
prise accroitre sa productivité et
améliorer la qualité de ses services.
En effet, dans une entreprise aussi
grande, qui réunit plus de 300 000
agents, mettant en jeu autant de veéhi-
cules et d’installations réparties sur
I'’ensemble du territoire, tout progres
dans l'automatisation est geneérateur
d’économies substantielles, en méme
temps qu’'il renforce certaines des
qualités qui sont la vertu du chemin
de fer, sécurité et regularité notam-
ment. La S.N.C.F. joue d’autant plus
la carte de l'automatisation que le
chemin de fer se préte mieux que
toute autre technique de transport a
une exploitation automatique : le gui-
dage permanent des véhicules par
des rails métalliques — guidage qui
constitue, depuis toujours, le principe
fondamental du chemin de fer — ou-
vre a |'automatisme un champ d'ap-
plication presque illimité. Les techni-
ques actuelles permettant d’aller pres-
que aussi loin qu’on peut le désirer,
on peut concevoir dés maintenant un
ensemble ferroviaire qui serait exploi-
té de facon entiérement automatique
rar un ensemble de trains-robots re-
gulés par des servomeécanismes en
dehors de toute intervention humaine:
la seule limite est celle qu'impose un

Le « Capitole »
Paris-Toulouse

rapide a grande Vvitesse

(photo S.N.C.F.)

de vitesse de la ligne sur 270 Km et
d'obtenir une acceélération sensible
des relations entre Paris et les gran-
des métropoles de I'Est : Nancy, Metz
et Strasbourg.

Entre Paris et Cherbourg, |la mise en
circulation d’'éléments automoteurs a
turbine a gaz doit intervenir a la fin
de 1969 ou au début de 1970. La haute
puissance de freinage de ces élé-
ments permettra de les faire circuler,

automatisme et sécurite

choix raisonnable entre les investis-
sements rentables et ceux qui ne le
seraient pas.

Parmi les dispositifs automatiques
dont la S.N.C.F. étend progressive-
ment l'usage dans ses installations,
certains sont connus et éprouves de
longue date : block automatique lumi-
neux, postes automatiques de signa-
lisation (du type P.R.S.), signalisation
automatique des passages a niveau,
etc... D’autres, d’'introduction plus ré-
cente, présentent aussi, des mainte-
nant, le plus grand intérét.

Le block automatique lumineux (B.
A.L.) apporte une solution parfaite,
sans intervention humaine, au proble-
me du maintien de lI'espacement des

sans modification importante des ins-
tallations fixes, a des vitesses attei-
gnant 160 Km/h, largement supérieu-
res a celles pratiquées actuellement
sur cette ligne. Les travaux a entre-
prendre pour relever le plafond de
vitesse de la ligne portent sur les dis-
positifs d’annonce aux passages a
niveau, 'aménagement de la signali-
sation et la rectification du tracée ou
du dévers de certaines courbes.

trains se succédant sur une méme
voie. Il augmente la régularité et la
sécurité de la circulation et améliore
le débit des lignes, en leur permettant
« d’absorber » des trains plus rapides
et circulant a intervalles plus rappro-
chés. Le B.A.L. s’étend peu a peu a
toutes les artéres importantes de la
S.N.C.F. : 6280 Km de lignes en sont
déja pourvus (dont 180 Km équipés en
1968). Ce type de signalisation sera
installé en 1969 sur 130 nouveaux Km
de lignes, notamment entre Lyon et
Ambérieu et sur certaines sections
des lignes Dijon - Bourg, Poitiers -
Angouléme et Nimes - Montpellier.
La S.N.C.F. vient de mettre au point
une nouvelle formule d'espacement
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des trains : le « block automatique a
permissivité restreinte » pour les li-
gnes dont le trafic n'est pas suffisam-
ment dense pour justifier I'installation
du block automatique classique. Ce
nouveau type de block est caractérisé
par l'automatisme total de son fonc-
tionnement, l'utilisation exclusive de
signaux lumineux et I'absence de tou-
te liaison par cables entre les signaux
lumineux et I'absence de toute liaison
par cables entre les signaux de can-
tonnement. Une premiére application
en a eté faite sur la section Pontoise-
Gisors depuis mai 1968. Le block
automatique a permissivité restreinte
est appelé a remplacer progressive-
ment le block manuel sur toutes les
lignes a trafic moyen.

Les postes d'aiguillages du type
P.R.S., a relais électromagnétiques, ou
la manceuvre d'un seul bouton-pous-
soir commande toutes les aiguilles et
tous les signaux d'un méme itinéraire,
remplacent progressivement les pos-
tes anciens. Ces postes offrent a I'ai-
guilleur la possibilité de préparer
d’'avance des itinéraires différents, ces
itinéraires se formant ensuite automa-
tiquement sur le terrain au fur et a
mesure du passage des trains. Des
programmateurs adjoints aux PRS
permettent d'emmagasiner un certain
nombre d’itinéraires incompatibles
entre eux. La mise en service des
P.R.S. procure des économies de per-
sonnel considérables (a Paris-Auster-
litz, un P.R.S. remplacera sept postes
de type ancien), en méme temps
qu’'elle augmente la sécurité et la ré-
gularité de la circulation. 179 postes
de ce type sont en service a la S.N.
C.F. (dont 11 installés en 1968, notam-
ment a Cannes, Antibes, Nice et Men-
ton, ainsi que dans la région pari-
sienne). 22 nouveaux postes de ce
type seront mis en service en 1969
dont 7 situés sur la ligne de Vincen-
nes a Boissy-St-Léger, modernisée
par la S.N.C.F. pour le compte du
Réseau Express Reégional (R.A.T.P.).

Cette formule de poste se préte
oien a la commande depuis un méme
pupitre de toutes les zones d'une
gare; les zones éloignées sont dotées
de postes « satellites » automatiques,
relies au pupitre central au moyen
d'un systeme bilatéral de transmission
acheminant, dans un sens, les com-
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mandes vers le satellite et, dans |'au-
tre sens, les contrdles vers le pupitre.
L'extension de cette formule de télé-
commande a l'ensemble des signaux
et des aiguilles de toute une ligne
aboutit a la commande centralisée de
la circulation, dont il existe plusieurs
realisations : Dijon - Blaisy-Bas, Do!e-
Vallorbe, Epernay - Reims, Houilles -
Maisons-Laffitte. Sur la section de li-
gne trés chargée Dijon - Blaisy-Bas,
cette commande centralisee agit sur
tous les signaux et toutes les aiguilles
d'une section de ligne dont les deux
voies ont été banalisées : au lieu de
reserver chacune d’elles a un sens
determiné de circulation on peut, aux
heures ou tout le trafic s’effectuc
dans le méme sens, affecter les deux
voies a un méme sens de circulation.
Cette solution a permis, moyennant
une adaptation de la signalisation et
des catenaires, d'éviter la pose d'une
3éme voie sur les sections ou le relief
aurait rendu cette pose trop colteuse.
Cette banalisation des voies va étre
retenue pour ameéliorer le débit d'une
autre section de la méme ligne, entre
St-Florentin et Les Laumes-Alésia (83
Km), dont les deux voies vont étre
banalisées et les appareils et signaux
teléecommandés et télécontrolés de-
puis Dijon.

En matiére de commande automati-
que des itineraires, on peut aller pluc
loin dans |'automatisation qu'on ne le
fait actuellement dans les P.R.S. et
les commandes centralisées de la
S.N.C.F. ou il faut encore une inter-
vention humaine pour donner |'ordre
de formation des itinéraires. Dans
I'exploitation de la future garec de
Paris-Austerlitz, pour éviter que des
trains de grandes lignes ne soient
dirigés par erreur vers la gare sou-
terraine réservée a la banlieue, les
trains de banlieue seront dotés d'une
plaque d’identification codée qui sera
lue automatiquement par des appa-
reils placés au sol a l'entrée de la
gare; « |'autorisation » de ces détec-
teurs automatiques sera nécessaire
pour diriger un train vers la gare cou-
terraine.

La signalisation automatique de cer-
taines catégories de passages a ni-
veau constitue une forme d’'automa-
tisme particulierement intéressante,
tant au point de vue de la sécuritd

qu'a celui de la productivité et de la
fluidite de la circulation routiere par
reduction des temps de fermeture des
barrieres au strict minimum : 'appro-
che d'un train provoque |'allumage de
feux rouges clignotants, le tintement
d'une sonnerie et |'abaissement de
demi-barrieres (2 ou 4 suivant le type
d'installations) de part et d’autre de la
voie ferrée. A la fin de I'année 1968,
2 459 passages a niveau a deux demi-
barrieres automatiques sont installés
sur le réseau dont 244 équipés en
1968. En 1969, la S.N.C.F. équipera
de signalisation automatique 500 a
600 autres passages a niveau dont
plus de 400 a 2 demi-barrieres et une
centaine a 4 demi-barriéres.

De plus, la nouvelle réglementation
concernant l|les passages a niveal
prévoit que certains d'entre eux pour-
ront étre équipés d'une signalisation
automatique simplifiee comportant
seulement des feux clignotants, sans
demi-barriere. 22 passages a niveau
en sont deja dotés (dont 20 en 1968)
et il est prévu d’équiper en 1969 envi-
ron 80 autres passages a niveau de
cette signalisation automatique sim-
plifiee. La S.N.C.F. s’emploie en outre
a realiser, en collaboration avec les
collectivités Iintéressées, la suppres-
sion totale de certains passages a
niveau : 7 millions de F ont éte con-
sacrés par la S.N.C.F. a ces opéra-
tions en 1967, 12 millions en 1968;
13 millions le seront en 1969.

A ces applications (de conception
déja classique) de I'automatisme dans
I'exploitation ferroviaire se sont ajou-
tes depuis quelques années des dis-
positifs plus récents et d'un grand
interét. |l faut ici mentionner pour
memoire |'appareillage électronique
des locomotives et automotrices (dis-
positifs anti-patinage, thyristors ré-
glant la tension, dispositif de vitesse
iImposee, controle automatique de vi-
tesse) qui accroit a la fois la sécurité
et la régularité de la marche des
trains.

Dans |le domaine des installations
fixes, les détecteurs de « boites chau-
des » d'essieux, constituent I'une des
plus récentes contributions a la sécu-
rité de la circulation. L'échauffement
anormal d'une boite d’essieux est dé-
tecté (au moyen du rayonnement infra-
rouge qu’'elle émet) par un appareil
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implanté en bordure de la voie et qui
signale immédiatement 'anomalie a
un poste doté des moyens d’'arréeter
le train en danger. 31 détecteurs sont
en service a la fin de l'annee 1968,
9 autres doivent étre installés en 1969.
Dans les gares de triages les plus
modernes, les postes a billes (desti-
nés a diriger automatiquement chaque
wagon vers la voie qui lui est affec-
tée) font place a des postes electro-
niques qui seront capables ultérieu-
rement de recevoir et d’'exécuter des
programmes émanant d'un centre de
gestion. Mais la commande automa-
tique des itinéraires ne constitue
qu'une partie de l'automatisation pos-
sible des triages. |l faut aussi regler
la cadence et la vitesse d'arrivee des
wagons sur les différentes voies du
faisceau de triage, opération deélicate
assurée actuellement par la comman-
de manuelle des freins de voies et
I'enrayage manuel en fin de parcours.
La S.N.C.F. met actuellement au point
un freinage automatique reposant sur
un calculateur qui tient compte simul-
tanément de toutes les données du
probléme : vitesse et poids du wagon,
conditions atmosphériques, etat de
remplissage de la voie de destination,
etc... Mais le freinage automatique ne
pourra vraiment porter tous ses fruits
que lors de l'introduction de |'attelage
automatique dont la mise au point se
poursuit a I'échelon européen.

Trafic assuré par les différents modes de

traction par rapport au kilomeéetrage total des

lignes de la S.N.C.F. soit 38.500 km
(document S.N.C.F.)

technique d’'avant-garde et recherche

Le programme d'equipement de la
S.N.C.F. pour 1969 comprend, a cété
d'investissements de rentabilitée et de
qualité (qui sont ses deux options fon-
damentales), des investissements de
recherche. Ceux-ci sont destinés a
ouvrir la voie a de nouveaux gains de
productivité et de qualité, ainsi qu’a
préparer des activités nouvelles ou
des services nouveaux.

80 %

La gestion centralisée du
trafic des marchandises

La S.N.C.F. a mis en service en avril
1969 la seconde étape de la « gestion
centralisée du trafic des marchandi-
ses » et poursuit ses recherches en
vue d’en réaliser, ultérieurement, la
troisieme et derniere étape.

Dans l'exploitation ferroviaire, spe-
cialement dans |'acheminement des

marchandises, il est en effet desor-

30 %

20 7%

1953 A 9 6 7 8 9 1260
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mais possible de dépasser largement
le stade d’automatisation actuellement
atteint (qui est celui de l'automatisa-
tion « fragmentaire ») pour aboutir a
la creation de veéritables « chaines
d’'automatismes » ou s’effectuent des
echanges continus et instantanés
d'informations et de directives entre
tous les echelons de l'entreprise.

C'est pourquoi la S.N.C.F. s’appli-
que depuis quelques années a élabo-
rer par etapes une gestion centralisée
de son trafic de marchandises. Cette
gestion (d'une grande complexité,
puisqu’elle met en jeu un parc de
350 000 wagons dont 50 000 sont char-
gés chaque jour sur un réseau com-
prenant 6 000 points de changement)
comporte a la fois des aspects tech-
niques (acheminements en charge et
a vide, entretien du parc de wagons)
et des aspects commerciaux et comp-
tables (calcul des taxes de transport,
comptabilisation des recettes, établis-
sement des statistiques).

Jusqu’ici, ces problémes étaient
traites isolément et donnaient lieu a
des informations séparées utilisant
des moyens lents d’acheminement.
L'idée directrice de la gestion cen-
tralisee du trafic consiste a saisir ces
données de base sur place, immédia-
tement et dans leur totalité, a les
transmettre par des circuits d'informa-
tions puissants et rapides a un « En-
semble Electronique de Gestion » qui
donne en retour les directives tech-
niques (ordres relatifs a I'achemine-
ment des wagons vides et chargés, et
a leur entretien), et qui calcule les
taxes de transport, les comptabilise
et etablit des statistiques permanen-
tes.

La mise en place de ce nouveau
systeme de gestion s’effectue en trois
etapes. La 1ere etape, realisée depuis
1964, a consisté en une ameélioration

de la statistique des wagons chargés,
désormais élaborée par I'Ensemble
Electronique. La seconde étape, qui a
ete mise en place en avril 1969, con-
siste surtout dans la création d’'un
reseau de transmission de données
(qui relie pres de 200 « centres d’in-
formations » a I'Ensemble Electroni-
que) et d'un « Centre de Gestion des
Messages » qui assure la liaison entre
les circuits d'information et le calcu-
lateur central. Les divers échelons
responsables disposeront alors de
moyens rapides et sdrs pour étre
Informeés et transmettre en retour leurs
instructions. La troisiéme étape fait
I'objet d'études poussées reposant
sur une experience faite a eéchelle
reduite dans la région de Bordeaux.
Cette derniere phase conduira a un
contréle continu des wagons, aussi
bien dans les gares de triages que
dans celles de chargement et de dé-
chargement.

La réservation électronique
des places

Cette nouvelle méthode de réserva-
tion a été expérimentée pendant deux
ans sur neuf trains rapides de la ligne
Paris - Lille. Cet essai a fait la preuve
que cette methode ameéliorait notable-
ment la qualité du service rendu a la
clientéle. La S.N.C.F. a donc décidé
de geneéraliser ce procéedé de réser-
vation a I'ensemble des trains rapides
et express de la S.N.C.F. Toutefois,
étant donné la complexité des études
et I'importance des travaux nécessai-
res a la réalisation du projet, la mise
en service progressive de la réeserva-
tion électronique ne débutera qu'au
printemps 1971.

SNLF

La mise au point de véhicules
a caisses inclinables

L'avantage de veéhicules a caisses
Inclinables serait de permettre la cir-
culation a tres grande vitesse sans
modification importante de la voie ac-
tuelle. (L'inclinaison de la caisse sup-
prime |la sensation d'inconfort éprou-
vée par les voyageurs dans les cour-
bes, sans qu’il soit nécessaire de re-
lever leur dévers). La S.N.C.F. va donc
s'employer en 1969 a la mise au point
de tels vehicules, en dehors des réa-
lisations prevues pour les turbotrains.
Comme nous l'avons indiqué, 90 voi-
tures actuellement en construction
pourront étre dotées d’une suspension
pendulaire, lorsque cette technique
sera mieux eprouvee.

Turbotrains a tres
grande vitesse

La S.N.C.F. a commandé en 1969
deux turbotrains prototypes aptes a
circuler a 300 Km/h; ces engins (dif-
féerents des dix turbotrains précédem-
ment décrits) disposeront d’'une puis-
sance installee de 3280 kW. Tous
leurs essieux seront moteurs et leurs
caisses dotées d'un dispositif d’'incli-
naison automatique. L'un de ces tur-
botrains expérimentaux servira a étu-
dier la circulation a des vitesses supé-
rieures aux limites actuelles sur les
voies existantes. Le deuxieme sera
plus spécialement consacré a des
études de circulation sur des lignes
specialisees dans les relations inter-
villes.
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P. Van Geel et G. Vercammen

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

Gr.E.646 (Bo’ Bo’ Bo’) Dés 1947, le continu 3 kV était sur Milano-Domodos-
sola (Simplon); puis ce furent Pisa-Firenze, Bologna-
Entre la téte de serie Gr.E.646 et la premiére E.424, Venezia, et bien d’autres liaisons; il absorba la triphase
Il 'y a quinze ans et I'espace d'une guerre. Des années 10 kV et le continu 650 V., grignota le triphasé original
ont ete perdues a relever des ruines et a panser des sur La Spezia-Genova d’abord, puis ailleurs, y compris
plaies; la reconstruction de F.S. est une tache nationale la glorieuse Valteline; il passa le detroit de Messine,
qui force l'admiration; on ne se borna pas a rebatir, pour gagner du temps on éelectrifiait parfois une voie
bien des choses furent améliorées. sur deux, quitte a revenir plus tard parfaire I'équipement.
Le continu 3 kV ne s’était pas arrété a la ligne idéale Les F.S. n'ont jamais perdu de vue que l'essence de
Pisa-Firenze-Faenza. Au 30 juin 1943 — dernier bilan I'electrification est |'economie d'energie, d'abord et
avant les destructions massives — il était sur Bologna- avant tout. A la fin de 1960 les lignes électrifiees attei-
Verona-Trento il avait atteint Milano et le Gothard, et gnaient 7.875 km, soit 48° de la longueur totale du
la Spezia au Sud de Genova. Reggio Calabria était réseau et 85 %o de tout le trafic, et on continuait...
reliée en traction électrique aux frontiéres francaises |l fallait des locomotives. L’'arrivée en vagues succes-
(Vintimiglia et Modane), suisse (Chiasso) et allemande sives des tres mixtes E.636 et E.424 permit de disposer
(Brenner) par une combinaison continu-triphasé. a fin 1958 de 1.106 locomotives 3 kV, sans oublier
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Locomotive électrique Gr. E646
(document F.S.)
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536 vétérans du triphasé basse frequence et 334 auto-
motrices et électrotrains. Les besoins en effectifs
etaient ainsi couverts provisoirement.

Mais en effectifs seulement, car depuis dix ans on
souhaitait des performances accrues.

En montant au Nord le 3 kV avait pris en charge |'lta-
lie industrielle, celle des concentrations humaines, de la
vie commerciale intense, des grands courants de trafic
et des percées alpines. Le renouveau de l'apres-guerre,
I'essor economique de la peninsule, l'accroissement du
revenu national et du bien-étre general, enfin la mode
des vacances itinérantes vinrent exacerber ces constan-
tes du trafic italien.

A ces besoins accrus, il faut ajouter la course contre
le temps qui caractérise notre époque, la concurrence
routiere et aérienne, l'aiguillon de |'exemple étranger,
car qui n‘avance pas recule... il y avait enfin le risque
de saturation des lignes principales ,ce qui se combat
en roulant plus vite avec des trains plus lourds.

A cet éternel probleme d'une traction de qualité
accrue, les F.S. ont repondu en 1958 par les E.646. Ce
sont leurs locomotives les plus modernes pour le trafic
lourd.

En opposant les performances des E.646 a celles
d'autres engins contemporains, il faut retenir trois points
essentiels :
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Autre aspect de la E646 avec son avant caracteristique
(photo F.S.)

— D’abord que ce sont des locomotives mixtes, avec

tout ce que ce terme sous-entend de compromis.
Voulues tout autant pour remorquer un rapide lourd
a 140 km/h qu’'un « marchandises » a la composition
maximum a 85 km/h elles doivent avoir a la fois
puissance et vitesse élevees, mais aussi un effort
important et une grande souplesse aux regimes
moyens.

Ensuite, que les lignes italiennes sont dures: les
E.646 vont sur les Giovi et sur Modane, en marchan-
dises et en voyageurs, et on en connait les profils.
Une artére vitale comme Roma-Firenze presente des
rampes de 12 %o; le poids adherent est indispensa-
ble a un engin mixte ailleurs qu'en plaine.

Enfin, le tracé des lignes italiennes ne le cede en
rien au profil : en restant sur Roma-Firenze on trouve
des courbes sur 31°% du parcours, des courbes qui
descendent a 900 et méme 600 m en pleine voie. I
faut aux F.S. une locomotive s’inscrivant parfaite-
ment, ce qui impose entre autres une limitation de
la charge par essieu nonobstant I'emploi de plus en
plus étendu du nouveau rail U.l.C. de 60 kqg.

Et c’est pour ces multiples raisons : adheérence elevee,
charge par essieu relativement faible, tenue de voie
excellente en vitesse, inscription en courbe parfaite,
que les E.646 ont repris toutes les caracteristiques me-

sous les caténaires italiennes
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CABINA A

Vue en plan de la locomotive E646

(document F.S.)

caniques des E.636 et méme leurs dimensions au centi-

metre pres.

On a donc toujours deux demi-caisses articulees sur
3 bogies a 2 essieux; les seules difféerences portent sur
des détails :

— Des amortisseurs hydrauliques entre les dem:i-caisses.

— Un frein direct et automatique avec un cylindre et
quatre sabots par roue; il y a deux réservoirs auxi-
liaires par bogie a raison d'un sur chaque traverse
d'extrémité. Les locomotives dotees du rapport d'en-
grenages 25 :64 ont en outre un frein a deux regi-
mes. Le sablage n’est préevu qu'aux roues avant
chaque bogie.

— Un dispositif d’'anticabrage pneumatique.

— La transmission est a arbre creux, anneaux dan-
sants et biellettes articulées sur silentblocs. C'est en
fait la transmission Alsthom qui détient le record du
monde de vitesse et qu'on retrouve sur tant de loco-
motives francaises, hollandaises, espagnoles et rus-
ses ainsi que sur les types 150 de la S.N.C.B. Son
origine remonte a la E.34 de la Valteline...

Par rapport aux E.636 on note un accroissement de
poids de 7,7 tonnes. Les bogies exirémes prennent
chacun 18,25 t par essieu, le bogie central 17,85 t, soit
108,7 tonnes pour la machine en ordre de marche; les
boites sont naturellement dotées de roulements a rou-
leaux.

sous les caténaires italiennes

Trois difféerents rapports de transmission sont prévus;
la vitesse maximum compatible avec la résistance des
parties tournantes, c'est-a-dire des induits des moteurs
(1.600 t/min) est de 145 km/h avec 25 :64, 115 km/h
avec 21 :68 (1) ou 110 km/h avec 20 : 69.

La puissance, l'effort et la souplesse de réegime de-
pendent de la partie électrique. Pour obtenir la puis-
sance maximum par essieu on a choisi, comme sur les
E.428 des moteurs doubles. Les E.646 disposent de
12 moteurs élémentaires logés deux par deux dans des
carcasses communes, et ces moteurs type 82-333 F.S.
sont beaucoup plus puissants et en méme temps plus
légers que leurs devanciers. Ce sont des moteurs hexa-
polaires compensés, a pdéles de commutation, prenant
chacun 333 A. en régime unihoraire a 780 t/min et 290 A.
a 815 t/min en régime continu. Isolé pour 3.000 V. cha-
que moteur est alimenté a la tension nominale de 1.000 V.
aux bornes, ce qui donne a la locomotive avec ses douze
moteurs 4.000/3.480 kW, soit 5.440/4.732 ch de puissance
aux arbres. Le poids d'un moteur double n’est que de
4400 kg; le poids du kW unihoraire est tombé de 9,9
a 6,4 kg.

(1) Type Gr. E645, particulierement destinées au trafic marchan-
dises.

163



Elévation d'une locomotive E646 montrant sa
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silhouette caractéristique
(document F.S.)

Ci-dessous, élévation, plan et coupe du bogie
= . U.1250 des locomotives E646; la rotule du pivot
est en-dessous du plan des essieux

(document F.S.)

Notons en passant que cette technique du moteur
double vient vicier le systeme de numerotation des F.S. :
les E.646 devraient étre cataloguees E.6412...

La présence de 12 moteurs a permis de doter les
E.646 de 4 couplages, aux rapports 1-2-3-4, ce qui donne
la souplesse maximum et permet en méme temps de
reduire I'importance du rheostat :

— Serie : avec toutes les resistances en série et les
12 moteurs en serie sous 250 V. par moteur: ce
couplage comporte 17 crans.
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— Série-parallele : avec les résistances en trois grou-

pes en paralléele et les moteurs groupés en deux
groupes de 6, soit 500 V. par moteur, on a ici
8 crans au total.

Parallele, avec les résistances en parallele et les
moteurs en 3 groupes de 4, soit 750 V. par moteur,
et 7 crans de marche.

Enfin, un quatriéme couplage dénomme « super-
parallele » voit les moteurs groupés en 4 groupes de
3, soit 1.000 V. par moteur; le fond du couplage s'ob-
tient en 5 crans.

sous les caténaires italiennes



Transmission a an-
neaux dansants et biel-
lettes des l|locomotives
E434 et E646

(document F.S.)

A notre connaissance il n'’est au monde qu'une autre
locomotive ayant realisé ainsi 4 couplages progressifs a
I'aide de 12 moteurs : les 2" Co-Co 2' n® 262 AE1 a 4 de

Vue en coupe d'un es-
sieu moteur de E646;
la boite de droite est
munie de balais de re-
tour du courant et cel-
le de gauche d'une
prise de force meca-
nique par renvoi d'an-
gle

(document F.S.)
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I'ex-PLM devenues les 2 CC2 3401-3404 de la S.N.C.F.

Par une curieuse coincidence ces

locomotives fran-

caises qui furent durant longtemps les plus puissantes
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Ci-dessus : 1) moteur de E646, hexapolaire, compensé a poles de
commutation, 6 lignes de balais avec 3 balais par ligne

2) manipulateur de locomotive E646

Ci-contre : courbes caractéristiques de l|locomotive E428 a com-
parer avec celles de la E646 de |la page suivante

(documents et photo F.S.)

d'Europe ont été utilisées exclusivement pour assurer le
trafic vers l'ltalie (1).

(1) En realite, elles furent commandeées en vue d'unc future élec-
trification de la Cote d'Azur, electrification decidee enfin en 1962.

Elles montent a Modane par le versant francais des Alpes, et
depuis 36 ans leurs prestations sont au-dessus de tout eloge.
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Le shuntage est realisé sur les E.646 comme sur les
E.424; les bobinages des pdles principaux ont les spires
réeparties en 3 galettes au rapport de 4,7 et 9; en les
combinant on obtient successivement un champ reduit
de 20, 35, 45, 55 et 65°%; les 5 crans s'utilisent aux
deux premiers couplages, 3 crans au couplage paral-
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Courbes caracteristiques de la locomotive E646 a comparer avec celles de la E428 ci-contre; on notera la multiplication des recoupements
a partir de 80 km/h; le faible taux de shuntage et méme son absence aux derniers couplages, fait que la E646 développe un effort sensi-

blement égal (4.000 kg a 140 km/h) a celui de la E428

lele, aucun en super-parallele. [Il y a donc en tout
17 crans de marche économique.

L'appareillage est resté classique: 4 groupes de
3 rupteurs de ligne ultra-rapides, 30 contacteurs électro-
pneumatiques simples et 24 contacteurs électromagné-
tiques tubulaires de 600 A. assurent les couplages au
rhéostat et aux moteurs et I'élimination des résistances.
L'appareillage traction est complété par 2 inverseurs de
marche a 16 contacts, 2 combinateurs d’affaiblissement
du champ, et par un combinateur pour I'élimination des
moteurs. Le rheostat en 16 eléments est fait de grilles
de fonte grise; il est refroidi par un groupe ventilateur-
moteur 24 V.

sous les caténaires italiennes

(dessin F.S.)

Les auxiliaires comportent 2 groupes moteur-compres-
seur et 2 groupes moteur-ventilateur-dynamo 24 V., le
tout alimenté a 3.000 V. avec une résistance en per-
manence, via 5 contacteurs électromagnétiques a double
coupure. Comme sur tout le materiel precedent on
retrouve |le petit compresseur 24V. et 4 relais a
maxima assurant la protection.

Les E.646 sont entréees en service a la fin de 1958.
Elles ont d'emblee donne satisfaction et parmi des
accelérations notables; la partie mécanique était con-
nue, les moteurs avaient été soigneusement mis au
point sur la E.434.
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La multiplication des couplages est classique en
courant continu; elle contraste cependant avec certaines
théories actuelles qui pronent la mise en parallele élec-
trique des essieux dés le démarrage pour mieux utiliser
I'adhérence, et le moteur double est en fait la seule
possibilité d’appliquer ce concept aux 3.000 V. en conser-
vant la commande individuelle... mais ce demarrage en
paralléle imposerait, naturellement, un rheostat large-
ment dimensionné, une graduation fine, et un seéjour
plus prolongé sur les crans rhéostatiques au deéetriment
de la consommation, ce qui heurte un peu les concep-
tions italiennes.

Pour suffisantes qu’elles soient, les E.646 disposent
encore de réserves latentes : bobinés pour 1.500 V. les
moteurs permettraient un couplage supplémentaire don-
nant une meilleure utilisation de |la matiéere... et la reduc-
tion du champ pourrait sans doute étre poussee davan-
tage aux couplages les plus eleves, surtout avec des
moteurs compenses. Un regard sur les courbes carac-
téristiques montre une fois de plus l'intérét de cette
technique : le couplage super-parallele est infiniment
précieux pour les accélérations au-dela de 80 km/h,
mais ses performances a plein champ sont inférieures
a celles du dernier cran parallele shunté a partir de
120 km/h.

Mais ce sont |la, vues de l'esprit; les E.646 répondent
aux espérances ¢t c’'est I'essentiel. Grace a elles les F.S.

pour

CLIENTS AUTOMOBILISTES'!

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

WAGONS = LITS // COOK

disposent d’'un engin moderne bien a eux, rustique aux
yeux de certains, dont les performances se comparent
favorablement aux réalisations étrangeres.

Il ne faut pas perdre de vue en chiffrant les perfor-
mances des locomotives des F.S. que la tension de 3 kV
n'est que nominale; on trouve en pratique 3.400 V. si
pas plus, ce qui signifie un gain minimum de 10 %0 sur
les valeurs theoriques.

Si les vingt premieres unités ont une caisse identique
a celle des E.636, les séries ultérieures ont recu une
livrée plus moderne, quoique trés sobre; si les F.S. ont,
dés l'origine, soigné l|'esthetique de leurs automotrices,
les locomotives, engins utilitaires, avaient été negligées.

Cependant, au méme titre que les autres modes de
transport, les chemins de fer tiennent maintenant compte
de l'impact publicitaire et du prestige que des formes
élégantes et stylisées peuvent donner a un engin dont
les techniciens n'attendent que des performances (1).

Le carénage des E.646 est simple et sans recherches
et les coloris sont heureux; en fait, c'est le Settebello,
électrotrain de luxe créé en 1953, qui a donné le ton au
nouveau matériel moteur et on ne peut que se réjouir de
voir les F.S. entrer dans cette voie.

(1) L'étude aérodynamique des caisses est une preoccupation
récente des constructeurs; ce sont en effet les grandes vitesses
qui donnent a ce probleme sa vraie dimens.on.

(a suivre)

déplacements,

vous offrant la possibilité du parking pour votre voiture

rue Belliard 68
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168

1040 BRUXELLES

Télephone 13.29.15

sous les caténaires italiennes



H.F. Guillaume

YN prétend souvent que les

chiffres manquent de cha-
DL.J | leur et que de froides sta-

| /ai tistiques sont incapables
- d'émouvoir; il suffit cepen-
=" A dant d'un peu d’'imagina-

tion pour saisir ce qu'ils
peuvent représenter sur le plan hu-
main et tout speécialement lorsqu’il

s'agit de chemin de fer.

C'est le cas des quelques tableaux
ci-dessous qui, brievement, permet-
tent de mesurer le gigantesque tra-
vail accompli en dix ans par nos amis
de la Deutsche Bundesbahn.

Si les chiffres parlent, quelques
commentaires s'imposent cependant ;
c'est ainsi qu'en matiere d’électrifica-
tion on notera un accroissement de
4.878 km soit une moyenne de pres de
500 km par an!; cette cadence n'est
dépassée que par I'U.R.S.S. et en-
core, toute comparaison étant discu-
table, les textures des reseaux etant
tres differentes ainsi d’'ailleurs que
les contraintes politiques.

De méme, I'equipement des lignes
en block-automatique, y compris |'In-
dusi qui commande l'arrét egalement
automatique, a progresse de plus de
300 km par an.

On remarquera aussi un accroisse-
ment spectaculaire de la voie moder-
ne en barres longues soudees qui
s'est accrue de plus de 2.800 km par
an; de méme, on constatera une
augmentation de plus de 50 cabines
« tout relais » par an! chiffre qu'on
peut qualifier d'étonnant lorsqu’on ré-
fléchit a la complexité de ce genre de
travail.

Enfin, il faut signaler 1.000 km de
lignes désaffectées et la fermeture de
plus de 400 gares ou points d'arrét,
inéluctable rancon d'une économie
générale qui fait la part trop belle a la
route.

la Deutsche Bundesbahn

la Deutsche Bundesbahn

en quelques chiffres
1. RESEAU
Infrastructure 1958 1968
Longueur des lignes exploitées :
— electrifiées (km) 3.209 8.087
— equipees du block-system automa-
tique (km) 720 4.040
— totale (km) 30.984 29.982
Longueur de I'ensemble des voies :
— avec barres longues soudées (km) 15.443 44.320
— totale (km) 71.748 67.602
Gares (nombre) 4.975 4.531
Nombre de postes et cabines de signa-
lisation :
— « tout relais » 321 874
— total 10.195 8.171
2. MATERIEL ROULANT
Nature 1958 1968
locomotives -
— a vapeur 8.721 2.379
— électriques 840 2.217
— diesel 532 2.367
| automotrices :
— electriques 336 613
— diesel 923 997
voitures 22.807 18.382
wagons 273.101 272.260
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Le deuxieme tableau traduit, au
moins autant que le premier, 'effort
de la D.B. : on note une compression
massive du nombre de locomotives a
vapeur avec, comme corollaire, un
epanouissement du parc électrique et
diesel (respectivement 37,7 et 183,5
par an) d'autant plus remarquable
qu’il s'agit d'engins puissants a hau-
tes performances specialement en
traction électrique.

Les automotrices électriques ont
presque doublé en nombre, suite a
une politique bien charpentée en
matiere de transport régional (S-
Bahn); on notera également que le
narc d’'autorails (diesel) s'est, par
contre, peu deéveloppé ; c'est chose
normale lorsqu’'on se rappelle que la
D.B. préfere, et de loin, les rames
reversibles qui liberent la locomotive
diesel, apte alors a d'autres missions.

Le parc «voitures » a fortement di-
minué mais ce chiffre se justifie am-
plement par la reforme de matériel
ancien, le nombre de places disponi-
bles etant en augmentation par la
mise en ligne de matériel moderne
a bogies et a grande capacite.

L'apparente stagnation du parc des
wagons cache également un énorme
accroissement de productivité par la
mise en ligne de véhicules hautement
specialises.
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3. TRAFIC

Désignation 1958 1968
voyageurs :
— nombre total (millions) 1.641 1.400
— voyageurs/km (millions) 42.592 40.469
marchandises :
— nombre total (millions de tonnes) 275 | 314
— tonnes/km (millions) 47.750 60.168

Le trafic « voyageurs » est en nette
regression, chose normale puisque
sur tous les reseaux on constate le
méme phénomene dd, essentielle-
ment, a l'accroissement anarchique
du parc automobile privé, rancon
d'une economie en pleine expansion;
cependant, et sans jouer au prophete,
on peut prévoir, dans la prochaine
décennie, une stabilisation puis, tres
vraisemblablement, une augmentation;
en effet, les exces de |'‘automobile
devront, nécessairement, amener son
propre etouffement.

Par contre, le trafic « marchandi-
ses » est en spectaculaire augmenta-
tion, traduction d'une économie gé-

nérale en robuste santé et aussi, car
Il faut le souligner, dividende des ef-
forts remarquables effectués dans ce
domaine par la D.B.

Enfin, et en conclusion, on mettra
en exergue une diminution de 23,6 %o
de l'effectif du personnel et un ac-
croissement de productivité de 38 %
durant la méme période.

On voit donc, par ces quelques li-
gnes, combien des chiffres peuvent
étre riches en « substantifique moel-
le » et combien aussi les amis des
chemins de fer que nous sommes
y trouvent souvent encouragement et
justification de leur action.

la Deutsche Bundesbahn



e 20@éme salon international des chemins de fer

OUR la vingtieme fois, le
Salon International des
Chemins de fer a éte
ouvert dans les salons de
Bruxelles-Central du 25 oc-
tobre au 9 novembre 1969.
Il @ connu un tres grand
succes, tant de prestige que de foule,
et constitue Indiscutablement une
pierre blanche dans |la vie sociale de-
ja longue de [|'Association Royale
Belge des Amis des Chemins de fer.
C'est Monsieur A. Bertrand, Minis-
tre des Communications, qui a bien
voulu proceder, a nouveau, au vernis-
sage traditionnel; il nous a prouve
ainsi, a la fois, la permanence de sa
bienveillance et de son amitie, et sa
grande conscience de l'importance
des probléemes a résoudre en matiere
de transport; qu’il sache donc que
nous sommes a ses cotés dans la
lutte dure et longue qu’il doit mener.
Vingt ans de progres, tel etait le
theme choisi; il convenait en effet,
dans l'esprit des organisateurs, de
profiter de cet anniversaire, pour
marquer une pause et faire le point.
C'est ce que notre president, H.F.
Guillaume, a souligné dans son habi-
tuelle allocution, en s’exprimant en
ces termes .

« Depuis 20 ans, au seuil de I'hiver,
notre salon annuel permet au grand
public de prendre contact avec les
coulisses du Rail d’aujourd’hui et, si

possible, avec les promesses de de-
main.

Depuis 20 ans aussi, ce vernis-
sage est l'occasion pour notre asso-
ciation, de tenter de définir le futur,
cette approche appelle evidemment |a
prudence; ceoendant, nous pensons
avoir reussi puisque, ce que nous
avions prévu au fil des années, s’est
réalisé ou le sera bientot.

En quelque sorte, 'ARBAC a joué
un peu les voyantes extra-lucides du
Rail avec, toutefois, une difference
essentielle : en effet, cette voyance
n'était et n'est encore qu’'une lucidité
consciente et collective, basee sur |a
sociologie, l'économie et la techni-
que.

Alors, avec votre agrement, et con-
trairement a nos habitudes, nous jet-
terons un bref coup d’ceil en arriere
avant de reprendre, ensemble, notre
route.

Sur le plan du grand chemin de
fer d’'abord :

— 1949, rappelez-vous, a etée en
Europe et spécialement en Belgi-
que ['annee du grand tournant;
c’'est en effet alors, que les options
definitives ont été prises en ma-
tiere de traction; en peu d'anneées,
electrification et diéselisation ont
donné au Rail son second souffle
de telle sorte, que |a vapeur a
disparu, disparait ou va disparaitre
des réseaux; en Belgique, c’est
chose faite depuis 1966 et ce n’'est

pas sans emotion que nous avons
vu disparaitre le dernier panache
de fumeée et tout ce qu’il represen-
tait sur le p/lan humain.

— d'autres changements ont eu lieu,

beaucoup moins spectaculaires
certes, lorsqu'on reste a ['exté-
rieur, mais tout aussi fondamen-
taux, nous pensons ici a l'arrivee
des ordinateurs dont les effets
benefiques commencent seulement
a se faire sentir.

— faut-il rappeler aussi cette grande

etape qu’'a été la construction et
la mise en service de la Jonction

Nord-Midi ?

— on ne peut non plus ignorer les

dessertes regionales qui ont pris
en Europe occidentale une am-
pleur spectaculaire; dans ce pays,
par exemple, un parc homogene
de rames automotrices électriques
a donne une nouvelle dimension
aux grandes centres urbains.

— il y a les grands réseaux voisins et
freres du noétre; les mémes proble-
mes ont recu les mémes solutions
car le chemin de fer est un tout.

Il 'y a, il y a.., on pourrait aller
trés loin dans cette énumération mais
tel n'est pas notre propos puisqu’il
est evident, et tout le monde sera
d’'accord pour l'admettre, que le che-
min de fer, ce moribond selon cer-
tains obsédés du pneu, a pris un

A gauche, le trées important stand de la S.N.C.F., qui mettait en evidence certains aspects spectaculaires récents de nos amis frangais;
a droite, le stand des chemins de fer fédéraux autrichiens, invitation directe au voyage

20éme salon international des chemins de fer

(photos B. Dedoncker)
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et concise synihese du reseau suisse

nouveau, dynamique et avenant visa-
ge bien qu’il soit resté fidele a ses
traditions séculaires.

Il convient donc que notre associa-
tion profite de cet instant pour remer-
cier les artisans de cette résurrection;
tenter de situer les meérites de cha-
cun est une vue de l'esprit car 'ceu-
vre est collective; que tous cependant
sachent que [l'amitieé que nous leur
portons a ete, est et reste incondi-
tionnelle : enfin, notre pensée enve-
loppe aussi ceux qui ne sont plus

e O s
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A gauche, vue sur la salle consacree a la Deutsche Bundesbahn, autre haut lieu du Rail européen; a drocite, le stand des C.F.F., remarquable

car leur souvenir est etroitement lié
a la permanence de notre amitie. »
Ce que de nombreux exposants
avaient mis en évidence, concrétisait
fort bien et soulignait cette premiere
partie de l'exposeé presidentiel; de
plus, il convient de souligner tout
particulierement [|'effort réalisé par
les participants en qualité comme en
quantité : c’'est indiscutablement le
plus beau salon realise depuis 20 ans.

La renaissance spectaculaire du
transport urbain, en cours dans toutes

(photos B. Dedoncker)

les principales villes d'Europe occi-
dentale, confirme l|la justesse de vue
des dirigeants de |'Association Royale
Beige des Amis des Chemins de fer,;
Ils ont ete, en effet, dans les premiers
a agiter la sonnette d’'alarme, rejoi-
gnant ainsi une petite élite de hauts
fonctionnaires ayant le sens de [|'Etat.

C'est ce que M. H.F. Guillaume a
précise en ces termes :

« En ce qui concerne le transport
urbain, arrété au bord de ['abime par
quelques hommes ayant une claire vi-

Le remarquable et vaste ensemble de |la Promotion des Transports Urbains du Ministére des Communications marquait le chemin parcouru
depuis sa mise en place en 1962
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L‘origina!_e presentation de l'intéeressant stand des chemins de fer italiens de I'Etat a rencontré le plus vif intérét (a gauche); a droite, la
Compagnie Internationale des Wagons-Lits et du Tourisme mettait I'accent sur |'excellence de la formule moderne du voyage nocturne : le

wagon-lits.

sion du futur, beaucoup reste a faire.

Toutefois, si nous regardons en ar-
riere, la plus élémentaire justice nous
commande de rappeler les efforts mé-
ritoires accomplis depuis 20 ans; on
peut citer, par exemple :

— ['apparition des motrices moder-
nes PCC, revues et améliorées par
les Belges; un parc important de
voitures de ce type dessert actuel-
lement |es réseaux urbains de
Bruxelles et d’Anvers; il en sera
bientot de méme a Gand tandis
que des tramways identiques, sor-
tis des mémes usines, circulent en
France et aux Pays-Bas.

— Il y a aussi le developpement des

sieges indeéependants et la cons-
truction de quelques ouvrages
souterrains qui ont, temporaire-
ment facilité la tache des exploi-
tants.

I'emporairement, disions-nous car
ici, nous rejoignons le présent c’est-
a-dire la dure réalité; en effet, un
parc automobile privée en expansion
explosive — 10°o0 par an — asphy-
xie nos centres urbains et paralyse un
peu plus le transport public, bouc
emissaire qu'on charge de toutes les
fautes et qu'une savante orchestration
a forte odeur de kérosene, accuse de
tous les maux.

quelques hommes

Heureusement,

Auto-slaaptreinen

20éme salon international des chemins de fer

(photos B. Dedoncker)

d’'envergure ont compris le probléeme;
iIs ont dégagé non pas une solution,
mais LA solution : le tramway souter-
rain sous forme de pré-métro provi-
soire en attendant le métro tout court,
seule solution définitive.

Inutile de vous dire que notre as-
sociation toute entiere est heureuse
de ce choix strictement orthodoxe;
d’'autant plus que les options de base
en matiere de déebit et de confort —
gabarit, capacité des rames et fre-
quence — menagent I'avenir de telle

- sorte, qu’il ne sera pas nécessaire de

tout repenser dans 20 ou 30 ans,
notre manie d’'explorer le futur est
donc satisfaite et nous rendons hom-
mage aux auteurs; c’est pourquoi,
nous nous tournons vers celui qui les
personnifie si bien, Monsieur Ber-
trand, Ministre des Communications a
qui/ nous disons merci.

Dans moins de deux mois, aura
lieu a Bruxelles, la premiere mise en
service d’'un court troncon de 3,5 km;
court certes, mais dont la mise en

La salle reservée aux chemins de fer bel-
ges etait aussi attrayante que possible.

(photo B. Dedoncker)
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Trois remarquables présentations : _ :
les Pieux Franki, grands constructeurs de tunnels et, enfin, a droite, ACEC, et quelques uns de ses produits de haute qualite
(photos B. Dedoncker)

ceuvre constitue une veéritable epopee
tellement elle a éte complexe; I'an
prochain ce sera le tour d'un autre
troncon de 2,6 km tandis que de
nouveaux chantiers seront ouverts. »

L'objectivité de I'hommage rendu
de cette maniere n'exclut pas la luci-
dité; 'urgence est en effet indéniable;
c'est ce que le préesident n'a pas
manqué de faire en concluant comme
suit :

« Cependant, le propre d'une asso-
ciation comme la nétre éetant de re-
fleter un peu l'opinion publique, nous
ne pouvons dissimuler notre inquié-
tude devant le flot montant des véhi-
cules privés et nous nous posons de
lancinantes questions; la cadence
choisie pour la creation des futurs
réseaux urbains est-elle en phase
avec cette marée ? Puisqu’'il est
prouvé que les moyens techniques
disponibles sont tels qu’'une progres-

Trois noms connus, trois techniques : a

sion annuelle double ou triple peut
étre adoptée, n'est-il pas possible de
trouver des voies et moyens plus
abondants ?

Les cinqg villes belges concernees
attendent la solution urgente de ce
probléme essentiel pour leur avenir.

Notre foi en ceux qui assument
cette lourde responsabilite reste in-
tacte, cela va de soi; ils ont notre
confiance la plus entiere mais Il faut
faire vite, tres vite méme... »

L'orateur termine enfin, en remer-
ciant avec chaleur et sincérite, les
exposants :

« Ceci étant dit, et le grelot étant
attache, nous nous tournons vers nos
exposants pour leur dire tout notre
reconnaissance; elle est d’autant plus
vive qu’ils sont specialement nom-
breux cette annee.

20 ans de progres, 20 ans de tra-
vail, 20 ans de communion spirituelle

éléments acier-caoutchouc; a droite, CEAG qui exposait pour la premiere fois

a gauche, Cockerill-Ougrée-Providence, spécialiste réputé en matiere de locomotives diesel ; au centre,

avec eux: quel beau fleuron! et
combien nous sommes fiers d'étre
des amis des chemins de fer ! »

*

M. A. Bertrand, Ministre des Com-
munications, prend alors la parole et
s'exprime en ces termes dans les
deux langues nationales :

Monsieur le Président,
Mesdames, Messieurs,

C’est avec grand plaisir que j'ai ac-
cepté 'aimable invitation de 'ARBAC
a assister aujourd’hui, en votre com-
pagnie, au vernissage de son 20eme
salon international.

Qu’il me soit permis, en cette occa-
sion, d’exprimer d’abord mon admira-
tion pour cette belle prestation. Par-
venir a organiser vingt fois de suite
un salon de cette envergure avec des
moyens tres modestes et avec le suc-

gauche, Voith et ses transmissions hydrauliques de puissance, au centre, Paulstra-Silentbloc et ses

(photos B. Dedoncker)
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Deux stands : a gauche, Siemens dont les apports aux chemins de fer sont innombrables et, & droite, la Sabca, entreprise de constructions
meécaniques de précision de réputation internationale

ces que nous constatons chaque an-
née, c'est une chose qui méritait
d'étre signalee.

Mais, mises a part la persévérance
et la puissance de travail dont té-
moigne ce 20eme salon — qui fut
chaque année un événement remar-
qué — il me semble que ce chiffre
20 revét une signification particuliéere.
A notre époque, ou le transport indi-
viduel fait un bond en avant irrésisti-
ble, ce salon témoigne d’'une foi so-
lide comme |le roc dans le réle gran-
diose et indispensable que les trans-
ports publics continuent a jouer dans
notre vie économique. Que les Amis
du Rail n'hésitent pas a répandre
dans l'opinion publique cette foi et
cette conviction, c'est pour nous un
merveilleux stimulant.

A M. Guillaume et a ses collabora-
teurs, nous disons merci pour tant
d’'efforts désintéressés et nous appor-

Trois stands, trois noms connus

tons nos veceux pour la reussite de
cette 20eme realisation, unique en
son genre.

Je desire aussi féliciter tous les
exposants. Beaucoup d’'entre eux sont
ici pour la 20eme fois, pour nous
presenter les progres constants en
matiere de transports en commun. Je
les salue ici et leur fais part de mon
estime. Et tout spécialement a nos
hotes étrangers, je souhaite de tout
coeur la bienvenue parmi nous.

/I semble que le bilan du grand
chemin de fer soit plus que satisfai-
sant. En effet, beaucoup de choses
ont ete realisées. Mais le progrés
technique et scientifique ne s’arréte
pas et ce que nous considerons au-
jourd’hui comme du dernier cri sera
bientdét depasse.

De plus grandes vitesses, plus de
confort, une sécurité toujours accrue,
plus de puissance, un plus haut ren-

(photos B. Dedoncker)

dement, une rotation accélérée : voila
des concepts qui prennent une di-
mension nouvelle maintenant que
nous sommes entrés réesolument dans
I'ere de l'automation et de [l'ordina-
teur.

Aucun doute n'est possible : tout
ce qui est en vue a présent et tout
ce qui, apres bien des annéees de re-
cherches, trouvera son application
dans la pratique nous indique que Je
transport sur rail n'a pas dit son der-
nier mot, bien loin de /a.

Je [l'ai dit maintes fois, mais Ia
chose meérite d’'étre réepétée, le grand
chemin de fer a encore un avenir
riche de promesses : tant sur le plan
de ['attrait qu’il offre que d’'un point
de vue economique, si I'on consideére
le prix de revient du transport. »

Les paroles de M. A. Bertrand vont,
faut-il le dire, droit au cceur des orga-
nisateurs et ils s’'en réjouissent sans

a gauche, Kieppe Electric, grand spécialiste en traction électrique; au centre Bergische Stahl Industrie

createur du frein a disque et de plusieurs attelages automatiques et, a droite, Preflex, dont les poutres pré-contraintes s’'affirment de plus
en plus comme un élément majeur du génie civil; trois firmes a la pointe du progrés dans leur spécialité

-y Al

SCHEID |

(photos B. Dedoncker)

20eme salon international des chemins de fer
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Les petits et les grands furent combles egalement par un extraordinaire réseau en miniature entiérement automatique présenté par |a
Deutsche Bundesbahn et par de merveilleux modeéles historiques réunis par la Fédération Belge du Modélisme Ferroviaire

réserve: mais le Ministre des Commu-
nications continue :

Mesdames, Messieurs,

Le bilan d’'une activité de 20 ans de
promotion de transport en commun,
que vient d'établir M. le Président
Guillaume, est en méme temps, |e
signe éloquent des efforts conjugés
du secteur privé et de I'exploitant du
secteur public.

Je ne peux que me réjouir de cette
collaboration exemplaire. Au seuil de
I'ere nouvelle de [l'automation et de
I'électronique qui s’ouvre a nous, elle
est la garantie de la réussite future
d'un révalorisation plus poussée en-
core, voire méme d'une renaissance
du transport en commun.

Cette renovation visible de facon
marquante depuis quelque temps déja
en ce qui concerne le grand chemin
de fer, l'est, il est vrai, dans une
moindre mesure pour le transport ur-
bain.

Mais bientdét nous pourrons avec
une satisfaction immense, enregistrer
le premier résultat concret de cing
annees de travail ardu. Le 17 décem-
bre, nous aurons le grand honneur de
pouvoir accueillir Sa Majesté le Roi
pour l'ouverture, dans la capitale en
regime de pre-métro, du premier tron-
con de ['axe est-ouest, reliant le
Rond-Point Schuman au Marché aux
Poissons. Un deuxieme trongon sur
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la Petite Ceinture, entre le Square
Frick et les abords de la Porte Loui-
Se, sera mis en service vers la fin de
I'an prochain. Et déja se profile a
I'horizon ['ouverture d’autres chan-
tiers, notamment au Square Montgo-
mery, au boulevard Reyers sur la
Grande Ceinture, a la Place Rogier.

Pour les grandes agglomérations de
province, les premiers travaux pour-
ront egalement étre entamés bientét.

A Anvers, il s'agit de la gare « Te-
niers - Opéra » et du tunnel métro
sous le Meir.

A Charleroi, la construction de la
gare pour le transport en commun
constitue I'ébauche de la liaison ur-
baine entre |la gare du Sud et celle
de I'Ouest.

A Liege, des qu’'un plan d’'aména-
gement de la Place St-Lambert sera
adopté, on pourra démarrer avec les
travaux d’'envergure que le transport
urbain y réclame. D’ailleurs nos pré-
occupations, cela va de soi, se por-
tent sur I'ensemble de la région lié-
geoise.

Si I'on ajoute qu’a Gand, la cons-
truction d’'une gare pour le transport
en commun devant celle de Gand-St-
Pierre ainsi que divers travaux, prépa-
ratoires a l'etablissement du premier
axe de pre-metro, sont prévus, on
peut dire qu’'en province aussi, le re-

(photos B. Dedoncker)

nouveau du transport urbain est en-
tre dans une phase active.

Il est evident que I'exécution d’'une
reforme aussi vaste, requiert des ca-
pitaux importants. Pour 1970, des cré-
dits pour un montant de 2.263 millions
au total, sont mis a disposition. Ce
montant est sensiblement le méme
que celui octroyé pour cette année et
atteste ainsi de l'interét que le gou-
vernement porte au probléme.

Mais, j'en conviens, I'exécution de
travaux de l'espece est parfois quel-
que peu retardee parce que ['Etat
doit pouvoir satisfaire également a
d’autres objectifs qui pour la commu-
naute sont d’'une importance capitale.

Aussi, a l'instar de ce qui a déja
ete fait en matiere de financement de
grands travaux d’infrastructure, il
n'est pas exclu qu’'un jour, il devien-
dra nécessaire d’avoir recours pour
les grandes agg/lomeérations a des for-
mules autonomes de financement,
susceptibles de faire avancer les tra-
vaux a un rythme satisfaisant. J'ai
fait mettre cette question a I'étude et
j'ajoute que, dans mon esprit, il im-
porte que la solution soit valable pour
I’ensemble du transport en commun,
en ce compris donc le grand chemin
de fer.

Car, s'il est exact que seule la re-
valorisation compléte du transport en

20éme calon international des chemins de fer



commun peut nous apporter la solu-
tion efficace pour les problemes de-
venus Inextricables de la circulation
dans nos grandes agglomeérations, je
suis tout aussi persuadeé que les in-
vestissements qui en resultent per-
mettent d'en escompter un rende-
ment d’'une haute valeur economique,
et qu'au surplus, ils augmentent sen-
siblement le degré de |a sécurité dans
la circulation quotidienne.

C’est sur ces mots de confiance
dans I'avenir du transport en commun
que Je voudrais declarer ouvert ce
20éme salon international de 'ARBAC
tout en souhaitant que chacun puisse
retrouver dans son succes, la satis-
faction du devoir bien accompli. »

Les membres de 'ARBAC ne peu-
vent que se reéjouir des paroles de
M. A. Bertrand; elles trouveront parmi
eux, de profondes résonances.

Comme M. le Ministre des Commu-

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

estampage
emboutfissage

nications, I'ARBAC pense que des
formules neuves doivent étre trouvées

en matiére de financement et de
gestion.
Certaines personnalites, qui ont

toute notre confiance, aident M. A.
Bertand dans sa tache difficile: il

convient donc d’'avoir un peu de pa-
tience malgré l'urgence angoissante.

Enfin, le distingué orateur termine
son intéressant expose comme suit :

Mesdames, Messieurs,

Je déclare ouvert le 20éme salon
international des chemins de fer et
forme le veeux que dans le succes
qu'il rencontrera, tous trouvent la re-
compense de leur travail.

Les lecteurs de cette revue qui
n'auraient pu visiter ce vingtieme

salon, éprouveront dans les images

jointes a ce compte-rendu quelque
regret de l'avoir manque; cependant,
ilIs se joindront certainement a nous
pour dire a nos exposants tout le
bien que nous pensons de leur dyna-
mique appui et de leur esprit d’'equipe
bien dans cette tradition que |'Asso-
ciation Roya.e Belge des Amis des
Chemins de fer a lancee voici vingt
ans.

Le vingt et unieme salon s'annonce
déja et des a present, les organisa-
teurs sont unanimement d’accord
pour continuer et accentuer leurs ef-
forts car seule la persévérance per-
mettra d’'atteindre les buts poursuivis
en commun.

Il aura pour theme « desserte des
grandes villes », sujet vaste et riche
que nos exposants, anciens et nou-

veaux, pourrront traiter avec toute
I'ampleur que le sujet autorise.
Au travail donc, et que chacun

fasse de son mieux.

LES ATELIERS LEGRAND

284, avenue des 7 Bonniers ¢ Bruxelles 19

Societe Anonyme
tél. : 44.70.28 -43.84.94

20eme salon international des chemins de fer
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Allemagne

Francfort

La premiere section de la Stadbahn
a été inaugurée officiellement le 4 oc-
tobre 1968 en presence du ministre
fédéral des Transports.

Cette ligne de tramways, exploitée
en partie comme un metropolitain,
relie le centre de la ville au quartier
Nord-Ouest; elle comprend 4 km de
tunnel et 5 km de voies sur plate-
forme Iindependante avec 14 stations
dont 6 souterraines. Outre les trains
composeés de motrices articulées de
23 m spécialement concues pour elle,
la ligne de la Stadtbahn est egale-
ment parcourue, sur la plus grande
partie de son trace, par les rames de
trois lignes de tramways. Cette ex-
ploitation mixte n’est que provisoire,
ces lignes de tramways devant étre
progressivement transformées et leur
matériel roulant remplacé par des
voitures de type Stadtbahn.

La régularité de I'exploitation de la
Stadtbahn est assurée par un poste
de commande centralisée qui recoit
toutes les informations néecessaires,
par un systeme d'impulsions électro-
niques, sur l'occupation de la voie,
la position des aiguillages et des si-
gnaux, l'alimentation en courant de
traction de méme que sur le fonction-
nement des diverses installations
electriques.

Les stations souterraines sont equi-
pées de 50 escaliers meécaniques,
dont 28 sont installés dans |la station
« Hauptwache ».

D’ici 1982, le réseau de la « Stadt-
bahn » devrait atteindre une longueur
de 110 km, dont 13 km en tunnel, ce

qui entrainera des investissements de
I'ordre de 910 millions de DM.

Australie

Melbourne

Un appel d'offre a ete lancé pour la
fourniture, au reseau suburbain de
Melbourne, de 50 rames électriques a

transports urbains

Pour

6 elements.
dans |'Etat de Victoria, des trains de
banlieue auront des portes a ferme-
ture automatique et un equipement de
chauffage.

la premiere fois

Belgique

Anvers

Comme toutes les grandes cités,
Anvers, ville d'art et port mondial, et
son agglomeration de plus de 600.000
habitants qui s’étend de plus en plus,
le long de I'Escaut, vers le nord et la
rive gauche du fleuve, a vu s'accroitre
au cours des dernieres années son
importance économique.

D’'importants travaux ferroviaires —
le ring d’Anvers — et une liaison nou-
velle vers Gand, via le second tunnel
sous |'Escaut, amelioreront |la des-
serte de l'agglomeération anversoise;
mais a l'intéerieur de la ville elle-méme
et de sa proche banlieue, desservies
par la M.I.V.A., la situation est pre-
occupante.

L'accroissement du trafic routier
portant a saturation la circulation
dans les arteres de la ville, a rendu
necessaire la construction d’'un meétro.
La premiere etape de la realisation
de ce métro a été entamée le 5 jan-
vier 1970 par la construction de la
station « Teniers-Opeéra » (a quelques
centaines de metres de la gare Cen-
trale) et d’'un tunnel sous l'avenue de
France.

Comme Bruxelles, Gand et Charle-
roi, la ville d’Anvers reste donc fideéle
au rail, qui s'adapte avec une éton-
nante facilité aux exigences les plus
difficiles de la desserte des grandes
cites.

France

Paris

En octobre 1969, la R.A.T.P. a
ouvert, sur la ligne de Sceaux, la nou-
velle station dite des Baconnets, des-
tinée a la desserte du grand ensem-
ble de Massy-Antony.

breves nouvelles

Lyon et Marseille

Paris est encore, a I'heure actuelle,
la seule ville francaise qui, pour son
Meétro bien connu, dispose d'un reé-
seau metropolitain étendu, existant
depuis environ septante ans et qui
doit encore subir d'importants agran-
dissements. Ces dernieres anneées,
cependant, des plans ont vu le jour,
visant a equiper d'autres grandes vil-
les de France de reseaux metropoli-
tains. Les moyens financiers n'ont ce-
pendant pas encore eté degages,
qui permettraient de realiser ces
plans.

A Marseille, la grande ville portuai-
re mediterranéenne francaise, et a
Lyon, la ville de |la soie et dont la
foire est bien connue (540.000 habi-
tants), les plans ont atteint un stade
avance. Tandis que pour Marseille,
les moyens pourraient bien continuer
a faire defaut, Lyon peut espeérer
d'importants subsides de |'Etat. Si les
sommes prevues etaient incorporées
au prochain plan quinquennal, les tra-
vaux du metro pourraient étre entre-
pris des l'année prochaine.

A Lyon, comme a Paris et dans de
nombreuses grandes villes, l'accrois-
sement du trafic automobile a reduit
la vitesse de circulation des autobus
et de ce fait, une bonne partie de la
clientéle se détourne de ceux-ci. La
société de transport lyonnaise, la
T.C.R.L., qui, en 1963 encore, assura
le transport de 200 millions de passa-
gers sur les réseaux d’autobus ur-
bains, voit ce nombre diminuer de
facon continue : 191 millions en 1965,
177 millions en 1967 et 164 millions
I'année passée. Une partie non negli-
geable de la clientéle s’est tournée
vers le véhicule privé, contribuant ain-
si a aggraver encore la circulation ur-
baine et, par conséquent, |la vitesse
des autobus.

Cet état des choses a conduit la
Société d’'Etudes du Métropolitain de
I'agglomération lyonnaise (SEMALY)
a accélérer ses travaux. La création
de lignes spéciales de trolleybus ainsi
que la construction de tunnels et de
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ponts supplementaires traversant le
RhoOne a eté considérée comme insuf-
fisante si I'on veut vraiment améliorer
la circulation urbaine et la construc-
tion d’'un métro dans le cadre du 6éme
plan économique a été demandeée.

Les plans du métro de Lyon datent
de 1942. C'est alors gqu'on a travaillé
aux avant-projets. Les derniers plans,
qui doivent maintenant étre consideé-
res comme definitifs, prévoient une
ligne joignant l'ancien centre com-
mercial du quartier Perrache avec la
butte de la Croix-Rousse. Une rami-
fication partant de la place des Jaco-
bins doit passer sous le Rhdéne par
un tunnel, rejoindre la place La Part-
Dieu ou elle se divisera en deux bran-
ches, l'une vers le Nord, jusqu’au
campus universitaire, et |'autre vers
le sud, jusqu’'a |I'hdépital Edouard Her-
riot. Tel qu’il est concu, le réseau du
metro doit comporter seize stations.
Il doit relier le centre de la ville a dif-
ferents faubourgs tels que Villeurban-
ne et Grange-Blanche.

Le metro de Lyon doit, a I'exemple
de ce qui a été partiellement fait dans
la capitale francaise, étre équipé de
voies pour pneumatiques. Lyon a déja
pratiquement engagé les crédits né-
cessaires a la construction du métro.
On n’attend plus, en ce qui concerne
le subside de I|'Etat, qu'une décision
définitive du gouvernement. Les plans
pourront alors étre réalisés.

A cote de la construction, déja dé-
cidee, d'un meétro, Lyon semble ce-
pendant decidée a se lancer dans les
moyens de transport les plus moder-

nes. La SEMALY eétudie actuellement
la possibilité d’'alimenter les stations
terminus du reseau de meétro, au
moyen dun train suspendu du type
URBA equipé d'un moteur électrique
linéaire. Une premiére ligne d’essai
de ce train suspendu doit étre cons-
truite dans quelques mois. Cette ligne
URBA, longue de sept kilométres
environ, doit longer le Rhéne jus-
qu’'au palais des foires. Peut-étre a la
fin de l'année prochaine, Lyon dis-
posera-t-elle de la premiere ligne de
train suspendu URBA du monde.

[talie

Milan

De 1966 a 1967, le nombre de voya-
geurs du metro est passé de 48 a 52
millions de voyageurs, alors que sur
le réeseau de surface, le trafic voya-
geurs a diminueé, passant de 487 a 466
millions.

En mai 1968, une premiére section
de 16 km de la «ligne de I'Adda » a
été ouverte a l'exploitation de Piazza
Sire Raul a Gorgonzola : cette ligne,
a caractére régional, constitue le pro-
longement en banlieue de la future
ligne de meétro n° 2; en attendant ce
raccordement, elle est exploitée avec
du materiel «tramway» qui a été
rernove et adapté a cet effet.

La ligne de meétro n° 2 est actuel-
lement en construction sur une lon-
gueur de 6 km, dont 2 km sont ache-
vés quant au gros ceuvre, de méme
que 4 des 7 stations en construction.

Une premiere section de cette ligne
sera bientot mise en service.

Norvege

Oslo

La construction d’'une 4éme pranche
(Furusetbanen), longue de 7,3 km en
surface, a eté décidée : la mise en
chantier d'une premiére section de
1,3 km, avec 2 stations, débutera pro-
chainement et sa mise en service est
prevue pour 1970.

Le prolongement et la branche Gro-
rudbanen a commence : il s'agit d'un
troncon de 2,5 km avec 3 stations.

Le projet le plus important et le
plus difficile reste cependant le pro-
longement du tunnel du tronc com-
mun a travers le centre de la ville
sur une longueur de 1,1 km: une
premiére section de 500 m de lon-
gueur devrait étre mise en chantier
en 1969, mais la méthode qui sera
utilisée (bouclier ou tranchée) n’'a
pas encore été choisie.

U.R.S.S.

Tbilissi

La construction d’'un monorail expé-
rimental a commenceé pres de Tbilissi;
Il sera intéressant de suivre cette
nouvelle experience dans ce domaine
controverse; la comparaison avec le
« Schwebebahn » de Wuppertal, pre-
mier du genre a bénéficier d’'une lon-
gue pratique, sera riche d'enseigne-
ments.

- -
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FPour tous renseignements, adressez-vous a
la Représentation Générale de la S.N.C.F.
25, Bd Adolphe Max, Bruxelles 1- Tél. 17.00.20.
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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 meme temps que les inépuisables ressources de tarifs
specialement élaborés dans l'intérét des usagers.

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

seaeym

transports urbains



FRANCE *

Un groupe d’études a éete constitué
sous l'egide du ministére des trans-
ports et du ministere de lI'équipement
et du logement avec participation de
la S.N.C.F., en vue d’examiner l'inté-
rét de jumelages autoroutes/voies fer-
rees nouvelles, ces derniéeres étant
specialement congues pour étre par-
courues par des turbotrains prati-
quant des vitesses de [l'ordre de
300 km/h. Un premier rapport, con-
cernant le jumelage éventuel avec
'autoroute du Nord, a été remis aux
autorités compétentes.

Les liaisons aériennes
sont-elles rentables ?

On pourrait douter de la rentabiilté
des liaisons intérieures en lisant le
compte rendu d’'un récente session de
la CODER de Lorraine rapportée par
le journal « Le Républicain Lorrain » :

« ... Par rapport aux voyageurs ha-
bituels de premiére classe en train,
on trouve un passager sur Six pour
aller en avion a Paris depuis Metz,
un sur vingt-trois depuis Nancy et un
sur douze depuis Epinal !...

» Du fait des subventions des cham-
bres de commerce et des collectivités
pour soutenir les lignes aériennes
locales, on a calculé, en divisant par
le nombre d’'usagers payants, qu’'un

intéerieures
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DEUTSCHE BUNDESBAHN

Messin qui donnait 1100 FB a Air In-
ter pour voler vers Paris, codatait
960 FB aux collectivites; qu'un Nan-
ceien volant vers Paris pour 1100 FB
coatait 1230 FB aux collectivités...

» Ceci alors que le trajet en train
Metz-Paris par exemple, est bénéfi-
ciaire... »

Notre confrere « La Vie du Rail » a
relevé récemment dans une coupure
de presse, une comparaison, de sour-
ce officielle, entre le nombre de voya-
geurs ayant emprunté, en 1968, I'avion
et le chemin de fer sur la relation
Paris-Nice.

Ces statistiques appellent quelques
remarques, car, sans contester les
chiffres cités et sans mésestimer I'im-
portance qu'a pris le trafic aérien
sur ce trajet, la comparaison peut
étre etablie différemment.

Comme le fait remarquer le journai
en question ['aéroport Nice-Cobte
d’'Azur dessert, a lui seul, toute |a
region des Alpes maritimes, tandis
que pour le chemin de fer, les chif-
fres cités ne concernent que la gare
de Nice, a I'exclusion des autres |loca-
l[ites de la méme région.

Pour rendre la comparaison accep-
table... et équitable, il y a donc lieu
de considérer le trafic voyageurs as-
suré par le chemin de fer entre |a

region parisienne et les Alpes mariti-
mes.

Sur ces bases, il est intéressant de
noter que si le trafic aérien entre
les aeroports de Paris et de Nice
représente 435.000 passagers en 1968,
le nombre de voyageurs transportés
dans les deux sens par le chemin de
fer entre la région parisienne et celle
des Alpes maritimes, s'éléeve a
762.000, alors que celui de 324.000 ne
concerne, comme l'indique le quoti-
dien en cause que les billets délivrés
a Paris ou a Nice pour effectuer le
trajet entre ces deux localités seule-
ment.

/| etait utile de le préciser.

Ajoutons encore que ceci ne repré-
sente qu'une part du trafic total des
gares de ce secteur puisque la seule
gare de Nice-Ville a vu passer, en
1967, prés de 3.800.000 voyageurs !

Rire c'est rire et il ne faut pas trop
pousser.

ROUMANIE *

La modernisation et le developpe-
ment des chemins de fer roumains se
poursuit. La traction vapeur disparait
progressivement au profit des /locomo-
tives électriques et diesels qui, en
1968, ont assuré 68 °/o du trafic ferro-
viaire. Actuellement est en projet
I'électrification des lignes Filiasi-Pe-
troseni-Simeria, Adjud-Ciceu-Dedau,
Cice-Brasov, Carensebes-Lugoj-Timi-
soara-Arad-Curtici.

U.R.S.S. *

L'institut des transports de Moscou
envisage de mettre en service des
turbotrains qui assureront des rela-
tions a grande vitesse entre certains
grands centres de I"'Union.

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

A sumun mn. AR S SEER——.

- LUXEMBURGSTRAAT 23 - 1040 BRUSSEL RUE DU LUXEMBOURG 23 - 1040 BRUXELLES TEL. (02) 12.53.39
WIJ BIEDEN U EEN VERZORGDE DIENST AAN
21 VOOR UW ZAKEN- EN PLEZIERREIZEN PER SPOOR NAAR DUITSLAND

nouvelles du monde entier
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Satisfaction pour le financement
international du matériel ferroviaire

Au cours de l'année 1967, la So-
cieté a pu mener a bien un volume
d'opérations relativement important,
en deépit d'une forte demande de ca-
pitaux sur |l'ensemble des marches.
Elle a pu mettre a la disposition de
ses membres des ressources nou-
velles équivalent a plus de 230 mil-
lions de francs suisses (en quatre
monnaies differentes). C'est le mon-
tant le plus important quUEUROFIMA
a pu jusqu’alors emprunter en une
seule année. La diversité de prove-
nance des fonds ainsi que le succes
avec lequel se sont placés les em-
prunts publics constituent un sujet
de satisfaction pour la Société.

En tenant compte des commandes
non encore conclues définitivement
lors de la rédaction du présent arti-
cle, on peut considérer que la So-
cieté aura financé, pendant |'année
1967, 90 locomotives diesel de puis-
sances variees, 20 locomotives élec-
triques (dont 6 locomotives quadri-
courant), 15 rames électriques, 34 au-
torails, 156 voitures (dont 24 voitures
TEE et 48 voitures de confort iden-
tique a celui des TEE) et 302 wagons
(dont 261 wagons a bogies).

A la fin de 1967, le Bilan de la
Societé est passé de 839,6 millions
de F.S. a 1.003,5 millions de F.S. Le
benefice net pour I'exercice 1967 est
de : 5,6 millions de F.S. (contre 5,33
millions de F.S. au cours de |'année
precedente). Avec le solde précédent,
c'est donc une somme de 5,9 mil-
lions de F.S. qui se trouve a la dis-

position de I'Assemblée Genérale qui
se reunira en juin. La repartition des
bpenefices proposee est la suivante :
d'une part, 1.496.000 F.S. a titre de
constitution de reserve (contre 1 mil-
lion 267.000 F.S. au cours de l'année
préecédente), d'autre part, versement
d'un dividende de 4%, (taux statu-
taire maximal) pour le capital d'ac-
tions qui se monte a 100 millions
de F.S.

) C )
* —jran de- )E:Jrez’agne

Sur le métro, essais, en service com-
mercial, de la conduite automatique

Le premier train a conduite auto-
matique a commence ses essais en
service commercial sur la section
Hainault-Woodford (cing stations) de
la lighe Centrale du Metro de Lon-
dres. Depuis quatre ans, des essais
de conduite automatique se sont deé-
roules sur cette section et tous les
véhicules destinés a la ligne de
Victoria y seront testés avant leur
mise en service.

A bord du train ne prend place
qu'un seul agent : le conducteur. Une
fols les portes fermeées, cet agent
appuie sur le poussoir « start», et,
des lors, le train est conduit auto-
matiquement, a l|'aide d'impulsions
codées transmises par la voie, assu-
rant l'acceleration, le freinage, le ra-
lentissement, l'arrét, la reprise de
marche et de vitesse. Le principe de
base est que le train ne peut rouler
sans recevoir une série continue
d'impulsions; si le train ne recoit
rien, tout départ est impossible et si,
en cours de route, les impulsions

Un probléeme de peinture vous préoccupe...
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cessent, le freinage est automatique

et le train s’arréte.

Il existe plusieurs codes qui déter-
minent la gamme de vitesse : 420 im-
pulsions par minute permettent au
convoi de rouler sans limitation de
vitesse; 270 impulsions limitent la
vitesse a 25 miles a I'heure (40 km/h),
moteurs sous tension, et 180 impul-
sions limitent la vitesse a 40 km/h,
moteurs hors circuit.

Le conducteur du train ne fait que
contréler, n'intervenant qu’'en cas de
défaillance meécanique. |l dispose
egalement :

— d’'un microphone lui permettant, le
cas écheant, de s’'adresser par
haut-parleurs aux voyageurs du
convol;

— d’'un équipement d'ondes porteu-
ses nouvellement etudie lui per-
mettant de converser a tout ins-
tant, méme en marche, avec le
réegulateur de la circulation;

— d’'un émetteur-récepteur de faible
portée lui permettant, en cas de
détresse, de prendre contact avec
le convoi qui le précede ou qui le
suit.

*x Yuisse
Nouveaux chasse-neige

Deux nouveaux chasse-neige rota-
tifs viennent d’étre mis en service
par les CFF. Chacun d’eux est équipe
d’'un moteur diesel de 800 ch et de
deux turbines d'une puissance uni-
taire de 300 kW, pouvant tourner a
330 t/mn. La possibilité de déblaie-
ment des deux turbines travaillant
ensemble dépasse 28.000 m? de neige
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Le nouveau chasse-neige des chemins de fer fédéraux suisses; a gauche en position de route et de travail et, a droite, en cours de pivo-

tement sur son chassis

fraiche a |'heure. La vitesse de de-
blaiement varie de 11,4 km a 3,2 km/h
en fonction d'une couche de neige
fraiche allant de 0,5 a 1,5 metre.

e URSS

Accroissement de la vitesse des trains

Raccourcir la durée des transports,
notamment des transports marchan-
dises, est d'un intérét majeur pour
I'economie nationale dans un pays
ou, en permanence et a chaque mo-
ment, 25 millions de tonnes de mar-
chandises sont en cours de trans-
port par fer.

Durant la période 1940-1960, la vi-
tesse de marche des trains de mar-
chandises est passée de 33,1 km/h
a 404 km/h, et la vitesse commer-
ciale de 20,3 km/h a 28,3 km/h. En
1965, les vitesses réalisées ont été
respectivement de 45,3 et 33,6 km/h
tandis que la charge brute moyenne

des trains de marchandises passait
de 1.301 a 2.404 tonnes.

dernieres nouvelles U.|l.C.

FEUTRE

En 1955, Ila vitesse technique
moyenne des trains de voyageurs
s'élevait a 42,3 km/h et la vitesse
commerciale a 34,2 km/h. En 1965,
ces vitesses etaient passées respec-
tivement a 52 et 44,1 km/h. En 1966,
elles atteignaient 53 et 44,9 km/h. En
ce qui concerne les trains de voya-
geurs a traction électrique, les vites-
ses moyennes etaient respectivement
de 64,1 km/h (vitesse de marche) et
57,2 km/h (vitesse commerciale). Les
trains Diesel circulaient a des vites-
ses de 55,7 et 453 km/h. De plus,
en trafic voyageurs, les vitesses
maximales atteignaient 120, 140 et
160 km/h sur toute une série de
relations. La vitesse la plus élevee,
160 km/h, est actuellement réalisée
sur la grande ligne Moscou-Lenin-
grad.

Un important groupe de recher-
ches examine actuellement |la possi-
bilité d'accroitre encore la vitesse
des trains de voyageurs et de la por-
ter a 200 km/h.

D' importants elements de la techni-
que ferroviaire (locomotives, véhicu-

René PONTY

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

(photos C.F.F.)

les, installations de voie de signali-
sation et de telecommunication, etc.)
sont a l'essai. On étudie de facon
approfondie I'opportunité de créer
des lignes nouvelles a circulation ra-
pide, et des rames automatiques élec-
triques devant atteindre des vitesses
de 200 a 250 km/h sont en projet.

Il résulte, des études faites jusqu’a
présent, qu’'aux vitesses de 200 km/h
et plus, l'utilisation d’'automotrices
est plus avantageuse que celle de
trains remorques par locomotive.
Toutefois, sur les lignes difficiles, et
a faible vitesse, la traction par loco-
motives électriques et Diesel pré-
sente des avantages essentiels. Par
ailleurs, des recherches sont entre-
prises en vue de |'utilisation de la
turbine a gaz comme moyen de trac-
tion sur les lignes parcourues a
grande vitesse.

Une voie spéciale d'essai de cir-
culation a grande vitesse a été cons-
truite pour l'etude du comportement
des vehicules et des installations
fixes, ceci pour des vitesses allant
jusqu’a 250 km/h.

18
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VIENT DE PARAITRE :

CALENDRIER ILLUSTRE 1970 «EISENBAHN »

Comme les années précedentes, la revue autrichienne
« Eisenbahn » a édité un magnifique caiendrier.

Chacune des 24 pages couvre une peériode de deux ou
trois semaines et se compose du calendrier proprement
dit et d'une photo présentée sous forme de carte postale
détachab!e avec légende et rappel historique.

Les sujets traités concernent principaiement la traction
a vapeur a voie normale du réseau autrichien.

Les cartes, au format 14,5 x 10,5 cm, en noir et blanc,
compléteront fort heureusement les collections des ama-

teurs. G.N.
Légendes en langue allemande . FB 110,—

BERUHMTE OSTERREICHISCHE LOKOMOTIVEN

Les Editions « Dipl.-Ing. Rudolf Bohmann Industrie-
und Fachverlag », a Vienne, ont entamé l|a publication
de monographies consacrées chacune a un type ou a
un groupe de types de locomotives a vapeur des che-
mins de fer autrichiens.

Chaque fascicule contient :

— |'histoire du ou des types de locomotives décrits,
— |les caractéristiques detaillees,

— les plans d'ensemble,

— une serie de photos.

Quatre fascicules ont actuellement paru; ils sont con-
sacrés respectivement aux series suivantes :

— fascicule 1 : séries 210 et 310,

— fascicule 2 : série 214,

— fascicule 3 : séries 570 et 113,

— fascicule 4 : séries 6, 106, 206 et 300.

Chaque fascicule : brochure 14,5 x 21 cm — 16 pages
— schémas — de 12 a 15 illustrations. G.N.

En langue allemande . . Par fascicule : FB 55—

LE CHEMIN DE FER - PASSION (de la réalité au train miniaturiseé)

Les Editions « Loco-Revue » viennent de faire paraitre
une intéressante brochure consacrée au modeéelisme fer-
roviaire.

Publié a I'occasion de la grande exposition «les plus
beaux jouets du monde » qui vient de se tenir au Bourget
sous les auspices de Radio-Téle-Luxembourg, cet ouvra-
ge a pour but de démystifier le train miniature aupres
du grand public et d’ennoblir le modélisme ferroviaire en
engageant le lecteur a s'adonner a ce loisir passionnant.
L'auteur, professeur de philosophie, a subdivise son tra-
vail en deux parties :

— la premiére « Psychanalyse des tendances ferro-

par C. Lamming

viaires » comprend deux chapitres consacrés a «la
récréation » et « la creation ».

— la deuxiéme « Informations pratiques », a la redaction
de laquelle ont collaboré des specialistes eminents
tels que MM. J. Fournereau et J.C. Thuillier, donne de
précieuses indications sur |'élaboration du réseau de
chemin de fer modeéle, sur I'histoire du H.O., sur la
normalisation et sur l'industrie du modéle réduit.

Brochure 21 x 27 cm — 80 pages — quelques schemas

— 66 magnifiques illustrations consacrees aux beaux

modeéles et aux chemins de fer réels. G.N.

En langue frangaise . FB 70—

EISENBAHNEN IN DEUTSCHLAND (vom «Adler» zum «T.E.E. »)

En collaboration avec le Dipl.-Ing. Peter Molle et le
Dipl.-Ing. Hermann Wolters, le Dr Fritz Stockl a publie
aux Editions Bohmann un remarquable ouvrage historique
sur les chemins de fer allemands.

Abondamment illustré de plans et de photos, comple-
tée par des données statistiques sur le reseau et de
caractéristiques du matériel moteur et remorque, cetie
véritab'e encyclopédie du rail allemand se subdivise en
douze chapitres qui décrivent successivement :

— La géographie des transports allemands,
— L’'histoire des chemins de fer allemands,
— La forme et la structure du réseau,

— L’infrastructure du reseau,
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— L’organisation et les statistiques,

— Les locomotives a vapeur, diesel et electriques,

— Les autorails et automotrices,

— Les ferries et les navires du chemin de fer,

— Les wagons,

— Les voitures,

— Les horaires et le trafic,

— Les expositions, les musees et les perspectives d ave-

nir.
Ouvrage relié, cartonné — 21,5 x 30 cm — 180 pages
— nombreux plans et illustrations. G.N.

En langue allemande FB 430,—
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Litterature

pour les
amateurs
des

chemins

de fer

E“ transpress jlv

VEB Veriag fur
Verkehrwesen

DDR - 108 Berlin,
Franzosische Strasse 13-14,

République Democratique Allemande

Le reseau des
trains electriques
urbains de Berlin
("S-Bahn”)

Est rapporté en détail sur I'évolution
et le niveau technique de ce moyen
de circulation urbaine efficace.

318 pages, 197 figures, 6 annexes,
reliure en Lederin (cuir artificiel)
14,20 marks

Gerlach

Archives des
locomotives
a vapeur

Lc livre est une eédition complete-
ment remaniee du titre « Pour nos
archives des locomotives » paru en
1961 et se distingue par un nouveau
format, une description systematique
et uniforme et des dessins a I'echel-
le.

260 pages, 201 figures, 107 photos,

demi-reliure en cellophane,
19,0 marks

Tous les livres...

se trouvent toujours a la

LIBRAIRIE MINERVE

tous les ouvrages et revues techniques

Rue Willems 7

Nikolajev

Dynamiques des
locomotives

(Traduction du russe)

L'auteur décrit les phénomenes dy-
namiques dans la locomotive en se
basant particulierement sur les loco-
motives electriques et Diesel.

448 pages, 224 figures, 17 tableaux,
reliure en Lederin (cuir artificiel).

25,— marks

Nos livres n’existent qu’en langue
allemande.

Notre liiterature se vend dans vos
librairies locales ou peut étre ache.
tee par l'intermeédiaire de l'organis-
me Deutscher Buch-Export und -Im-
port, GmbH, DDR-701 Leipzig, Boite
postale 160.

G. DESBARAX

correspondants dans le monde entier

vente par correspondance

abonnements divers

1040 BRUXELLES

Tel. 18.56.63



@ TRANS -EUROP-EXPRESS

du ccoceur de Bruxelles au coeur 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 h?20
Strasbourg en 4 h 30
Francfort en 4 h50
Bale en 5h50

et rien que des

minutes de confort :

compartiments climatises
et insonorises, restaurant,

bar !
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