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Rapide et stGre..!

La locomotive diesel électrique type BB 201 a été étudiée
pour la traction des trains de voyageurs et des trains de
marchandises. Cinquante -cing de ces locomotives sont ac-
tuellement en service sur le réseau de la Société Nationale
des Chemins de Fer Belges.

Leurs performances élevées et leur souplesse de marche
incomparable assuren: un service impeccable.

Nous sommes spécialisés en tous genres de locomotives diesel & trans-
mission electrique et hydraulique. ainsi qu'en locomotives & vapeur de
toutes puissances. Nous construisons également des grues sur rails, &
vapeur, ainsi que des grues de relevage de chemin de fer.

Notre Service Commercial CONSTRUCTION, céléphone Lidge 34.08.10 poste 310, po
tient toujours & votre disposition.
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Darollemme no 1 aunx Uy S.A. ...

MESSAGE DU PRESIDENT KENNEDY AU
CONGRES SUR LE SYSTEME DE TRANSPORTS

E Président Kennedy a remis au Consgres,
le 5 avril 1962, un message sur les trans-
ports aux Etats-Unis. C’est la premiere fois
qu'un Président remet au Congres un mes-
sage sur le probleme des transports dans
son ensemble. Cette initiative est |'aboutis-
sement d'une série d'études économiques
_suscitées par I'administration fédérale; celle-
ci est, en effet, inquiete de constater |la
de.erioration du transport public et l'inadaptation de la regle-
mentation en vigueur aux circonstances actuelles. Beaucoup
s'inquietent aussi de l'avenir des transports de masse, notam-
ment dans les secteurs fortement peuplés et industrialisés du
Nord-Est des Etats-Unis.

Devant cette situation, le role des pouvoirs publics, d’'apres
le Président Kennedy, est de faire en sorte que la concurrence
s’exerce dans des conditions égales pour les diverses entreprises
de transport (1) et aboutisse a la meilleure utilisation des res-
sources en incitant l'usager a utiliser les moyens publics ou
privés qui répondent a ses besoins et qui aboutissent au
moindre co(t pour la Nation., Parmi les diverses mesures
réglementaires et tarifaires proposées, nous citerons : la sup-
pression de la taxe de 10 p.c. sur le transport des voyageurs
par chemin de fer et par autocar; la création de taxes sur
les carburants utilisés par l'aviation et la batellerie, afin que
ces modes de transport apportent une contribution partielle aux
charges publiques de leur infrastructure; la suppression pro-
cressive de l'aide financiere apportée par I'Etat aux lignes aerien-
nes : un programme a long terme d’aide fédérale pour l'assainis-
sement et I'expansion du transport public urbain; un programme
d’assistance immeédiate aux services de transports urbains
existants : un programme rénové et dynamique de recherches
sur tous les problemes de transport.

Il est intéressant de noter que les mesures préconisées par
le Président Kennedy, bien qu’issues d'un contexte économique
difféerent, s’inspirent des mémes principes que celles qui sont
envisagées dans nos pays européens. Méme aux Etats-Unis, le
simple libéralisme s’est révélé impuissant a créer un systeme
de transports sain et efficace. Il ne faut pas [l'‘oublier au
moment ou, en Europe, on cherche a définir une politique
générale des transports dans le cadre du Marche Commun.

— — == -

(1) Depuis sa fondation, en 1930, I'A.R.B.A.C. a toujours défendu
cette thése, celle de la coordination des transports ; cette notion
dont I'U.1.C. a tiré les conséquences ultimes est mieux définie actuelle-
ment sous le vocable de «|'égalisation des conditions de départ»
(voir « Rail et Traction» no 78 « Les problémes économiques des
chemins de fer européens »).
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Avis &2 nor lectewnrs et collaloralewns. . .

PRIX DU DIRECTEUR GENERAL DE LA S.N.C.B.

REGLEMENT DU CONCOURS FRANCAIS DE 1962:

1. « Le Raily, revue des (Euvres sociales de la S.N.C.B.,, organise,
pour la cinquiéme fois, selon les dispositions prévues par le present
reglement, un concours littéraire, dénommeé «Prix du Directeur général
de la S.N.C.B.», auque! peuvent participer tous les écrivains, profes-
sionnels ou amateurs, cheminots ou non;

2 Le «Prix du Directeur général de la S.N.C.B.» sera attribue a une
ceuvre de longue haleine (roman, reportage ou essai), écrite en francais,
avant pour but de mettre en valeur un aspect de la vie, de l'esprit et
du travail des cheminots belges ;

3 Toute ceuvre présentée au concours doit étre inédite et convenir
particulierement pour étre diffusee sous forme de feuilleton, dans les
familles de cheminots belges, par l'entremise de la revue « Le Rail ».
Elle doit aussi réunir, au point de vue littéraire, les qualités indis-
pensables ;

4. Les ceuvres seront adressées, en double exemplaire dactylographié,
au secrétariat de la revue « Le Rail», 76, rue Belliard, Bruxelles 4,
pour le ler mai 1963 au plus tard; les manuscrits ne seront pas
rendus ;

5. Chague envoi sera accompagné d'une attestation par laquelle
I'auteur déclare que, dans le cas ou son ceuvre serait primee, il
autorise les organisateurs du concours a la publier, par priorité, dans
la revue « Le Raily, cette publication ne donnant pas lieu a une
rémunération s’ajoutant au montant du prix. Cette attestation sera suivie
de Vlidentité complete de l'auteur (nom, prénoms, eéventuellement
pseudonyme, profession, lieu et date de naissance, adresse) ;

6. Le jury du «Prix du Directeur genéral de la S.N.C.B.» sera
composé par les soins de la revue « Le Rail » ;

7 Le montant du prix est fixé a 10000 francs belges. L'ceuvre
primée sera éditée aux frais de la revue «Le Rail » apres la publi-
cation en feuilleton. Les droits de reproduction, dans la revue « Le
Rail », d’autres oeuvres qui seraient distinguées par le jury seront
fixés éventuellement par conventions particulieres,

RESULTAT DU COMCOURS 1961 :

Le « Prix du Directeur général de la S.N.C.B.», d'un montant de
10 000 F, a été attribué au reportage « Hommes du Rail », de Marthe
Englebert, journaliste.

En outre, le jury a attribué une mention spéciale a « Paysages ferro-
viaires ». une ceuvre de J. De!melle, poéte et chroniqueur.
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Exemple de biellettes systéeme « Alsthom »
équipées de « Silentbloc »

® LOCOMOTIVES ELECTRIQUES BB 122, 123,

® RAMES AUTOMOTRICES (TYPES 1954, 1955,

® NOUVELLES VOITURES METALLIQUES
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ACCOUPLEMENTS ELASTIQUES — AMORTISSEURS
SILENTBLOC s. A. BELGE
36, rue des Bassins — BRUXELLES — Tél. 21.05.22
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L’EQUIPEMENT DE LA S.N.C.F.

(suite et fin — voir « Rail & Traction » n9S 76, 77 et 78)

Wagons

L'évolution des dernieres annees est
marquée par |'unification des wagons
sur le plan européen, par la recherche
d’économies dans les couts de construc-
tion et d’entretien, par |'obtention d’'une
plus grande robustesse, enfin par la di-
versification du matériel en fonction des
besoins de |'économie.

Le parc des wagons a gravement souf-
fert des hostilités. Sa reconstitution main-
tenant terminée, a nécessité la construc-
tion d’environ 100.000 unités, Quoiqu’ef-
fectuant un trafic beaucoup plus impor-
tant qu’avant-guerre (le trafic a plus que
doublé depuis 1938), le parc actuel est
nettement inférieur en nombre a celul
de 1938. Dans la période 1958-1961, le
parc en exploitation de wagons de type
courant qui est passé de 316.000 (fin
1958) a 286.000 (fin 1961), a pu nean-
moins assurer un trafic en accroissement
de 12 9. Cette amélioration du rende-
ment des véhicules est génératrice d’im-
portantes économies sur les dépenses
d’'entretien et de renouvellement. Ainsi
un gain d'une demi-journée sur le cycle
de rotation des wagons (c’est-a-dire la
durée qui sépare 2 chargements succes-
sifs) permet d'éviter les deépenses de
renouvellement de 20.000 wagons sur un
parc de 320.000.

La S.N.C.F. a commandé au titre de
'année 1961, 7.500 wagons de tous ty-
pes. En 1962, elle devrait en comman-
der 8.700.

LES WAGONS SPECIAUX

Les wagons spéciaux sont en geéneral
concus pour diminuer le colut des ope-
rations de chargement et deéchargement
dans les gares et les établissements in-
dustriels et commerciaux. lls ameéliorent

Communiqueée

aussi la qualité du service rendu sous la
forme d'économie d’'emballage, de dimi-
nution des risques d’'avaries et de perte.
Les derniéres années ont vu la mise en
service de wagons a double plancher
pour le transport d’automobiles; de wa-
gons a toit coulissant, (il peut s’effacer
selon les besoins et présente ainsi les
avantages du tombereau et du wagon
couvert) ; de wagons a parois mobiles;
de wagons pour le transport en vrac
de ciment, de blé; de wagons reéefrigé-
rants : de wagons pour le transport de
tubes de pipe-line, pour le transport de
bobines de toles de tres grande dimen-
sion et de trés grand poids unitaire.

La construction et la gestion d'une
bonne part de ces véhicules sont laissees
4 Vlinitiative privée. de sorte que la
S.N.C.F. ne supporte pas directement les
investissements qui les concernent, sauf
lorsqu’il s’'agit d'installations fixes néces-
saires dans les gares a l|'exploitation de
ces wagons.

Pour le transport des camions et des
semi-remorques ont été mis en service
depuis 3 ans des wagons surbaisses
pour le transport des camions, remor-
ques et tracteurs de types courants, et
des wagons pour le transport de semi-
remorques courantes de gros tonnage.
Sur ces derniers, appelés wagons « Kan-
gourou », les roues des semi-remorgues
viennent s’encastrer et en quelque sorte
s'effacer dans une «cavité» pratiquée
dans le plancher du wagon, ce qui laisse
3 la caisse de la semi-remorque le ma-
ximum de volume compatible avec le
gabarit ferroviaire. Les premiers resul-
tats d’exploitation de ce matériel ont ete
encourageants. |l associe la souplesse
du transport routier a la rapidite, a la
sécurité et au bas prix de revient du
transport ferroviaire sur les grands par-
cours. Les transports de ce type seront
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Wagon a deux essieux pour
transport de céréales.

(Photo : Desboutin - S.N.
C.F.)

Chargement d'une remorque
routiére sur wagon « Kan-
gourou ».

(Photo S.N.C.F.)

Wagon spécial pour transport de téle fine en rouleaux de fort tonnage (Photo S.N.C.F.)




Wagon pour transport de ciment en vrac

Wagon & deux ponts, pour
transport d'autos TA 60 de
la STYA.

(Photo Parnotte S.N.C.F.)

développés au cours des prochaines an-
nées. La S.N.C.F. commandera en 1962,
100 wagons « Kangourou ».

L'ATTELAGE AUTOMATIQUE

Le remplacement de |'attelage a tendeur
et a vis par |'attelage automatique est
certainement I'un des plus grands progres
qui restent a faire dans l'équipement des
voitures et wagons. L'introduction de [|'at-
telage automatique est une opeération du
plus haut intérét puisqu’elle supprime une
tache pénible et eéconomise une part
importante des dépenses de manceuvres
dans les gares et les trains. Elle pourrait,

(Photo S.N.C.F.)

en outre, accroitre le débit des gares de
triage en éliminant les temps morts ne-
cessaires aux accrochages et décrochages
manucls, et méme la capacite de trans-
port de certaines lignes dans l|la mesure

ou des attelages beaucoup plus reésis-
tants permettent d’augmenter la charge
des trains.

nombreux échanges
ferroviaires qui ont lieu en Europe, la
décision de munir le matériel remorqueée
de |'attelage automatique ne peut qu’étre
internationale. L’'Union internationale des
Chemins de fer en poursuit activement
'’étude et il est probable qu’elle ne
tardera pas a déposer ses conclusions,

Etant donneée les
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De haut en bas : wagon ré-
frigérant de la STEF, char-
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SECURITE & TELECOMMUNICATIONS

Si la S.N.C.F. donne bien la priorité
dans son effort d’équipement a la mo-
dernisation des moyens de traction et
au renouvellement des véhicules de trans-
port, elle cherche aussi a augmenter son
rendement en perfectionnant le maximum
d’installations et de matériels, pourvu
que ces transformations soient rentables.
Cette politiqgue se manifeste par une
multitude de travaux dissémines sur tout
le réseau et dont les principaux con-
cernent la modernisation ou la création
de gares de triage (ainsi celle de Woip-
py, prées de Metz, qui sera a la mesure
de l'expansion économique de la Lorrai-
ne), des modifications d’infrastructure
(triplement ou quadruplement de voies),
I'aménagement de grandes gares (ainsi
celui de la gare souterraine d’Orsay
achevé au début de 1961 et celui de
la gare Montparnasse), le développement
des techniques les plus modernes dans
les installations de sécurité et les tele-
communications.

Les techniques de la signalisation et
de la transmission des informations ont
beaucoup progressé au cours des der-
nieres années, en particulier grace a
I'électronique, ce qui a procuré a la fois
des économies d’exploitation, un meilleur
rendement et une sécurité encore accrue.

Télecommunications

Pour ameéliorer les conditions d'utili-
sation des wagons, la S.N.C.F. a commen-
cé d’installer en 1960 un réseau speécia-
lisé d’informations par télé-imprimeurs
reliant entre eux les grands centres fer-
roviaires et notamment les grandes gares
de triage : 200 télé-imprimeurs sont
actuellement en service (sur 310 prevus):
ce réseau sera achevé au début de 1963.
La centralisation rapide des renseigne-
ments donne la possibilité de prendre
sans tarder les décisions propres a dimi-
nuer le délai de réutilisation des wagons,
réeduire leur séjour dans les gares, ame-
liorer les acheminements, accelérer les
réparations, ce qui signifie en définitive
une meilleure utilisation et une gestion
plus économique du parc.

C'est aussi dans le but d’obtenir une
transmission rapide des ordres et des

P ~f

renseignements et d’accroitre ainsi le
rendement du travail, que la S.N.C.F. a
équipé les grandes gares de triage de
postes radio-électriques. Dans 60 grands
centres ferroviaires 600 appareils émet-
teurs-récepteurs sont en service : 88
autres le seront en 1962. En outre, 200
appareils portatifs trées légers sont éegale-
ment utilisés pour établir des liaisons
a courte distance dans les opérations de
carage, refoulement et formation de
trains, d’essais de freins, de mise en
service d’installations, de protection des
chantiers de travaux, etc...

LES RELATIONS TELEPHONIQUES
AVEC LES TRAINS EN MARCHE

L’équipement radio-électrique moderne
peut satisfaire des besoins toujours plus
nombreux. En 1959, comme nous l'avons
dit, la S.N.C.F. a dote quatre rames
nouvelles de la ligne électrifiee Paris-
Lille, d’installations radio-téléphoniques
qui permettent aux voyageurs de com-
muniquer avec n’'importe quel abonne du
réeseau des P.TT

Le systeme de relations radiotéléepho-
niques adopté pour la ligne Paris-Lille est
difficilement utilisable sur une ligne acci-
dentée. La S.N.C.F. a donc mis au point
une solution tout a fait nouvelle et tres
aconomique. Elle consiste a disposer sur
les appuis supportant les fils de contact
ol les locomotives s’alimentent en éner-
gie, une ligne bifilaire, assez semblable
2 une ligne téléphonique. D’excellentes
relations phoniques s’établissent ainsi en-
tre un point fixe de la ligne (par exemple
un centre de régulation) et les trains en
marche. On constitue en p!us des rela-
tions téléphoniques entre points fixes le
long de la ligne. Ainsi peut-on assurer
un programme complet de telecommu-
nications avec les trains et entre points
fixes, en recourant sur les lignes elec-
trifieces a des moyens simples et peu
coliteux. Ces liaisons sont encore a la
phase expérimentale, En 1962, elles com-
menceront d’étre installées sur la ligne
Dole-Vallorbe. Deux locomotives BB 16500
seront équipées de |'appareillage néces-
saire et leurs meécaniciens pourront com-
muniquer téléphoniquement avec le cen-
tre de régulation de la ligne et reci-
proquement.
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LA TELECOMMANDE DES LOCOMOTIVES

C'est en 1955 que la S.N.C.F. a fait
la premiéere expérience de téléecommande
d’'un train électrique sur une section de
la ligne Paris-Le Mans. C’etait la pre-
miere fois dans I'histoire du Chemin de
fer qu'un train sans meécanicien pouva.t,
grace a une commande a distance, de-
marrer, atteindre sa vitesse maximum,
freiner et s'arréter. Les expériences ul-
térieures ont porté sur la télécommande
des locomotives de manceuvres utilisées
dans les gares de triage. En 1958, cette
telecommande fut mise au point. En
1960, 3 locomotives de mancsuvres télé-
commandées ont été mises en service,
2 a la gare de triage d’Acheres, 1 a celle
de Chalons-sur-Marne. C’est une étape
importante vers |'automatisation du tra-
vail des triages.

La S.N.C.F. eétudie actuellement un
perfectionnement de la téléecommande des
locomotives de manceuvres, qui donnerait

la possibilité de télécommander d'un
point fixe, simultanement trois locomo-
tives mancesuvrant dans un triage, avec

controle de leur vitesse reéelle et liaison
phonique entre elles et le centre qui
les commande.

Sécurite
et automatisme

Parce que la machine, qui peut opérer
pratiquement sans défaillance, fait mieux
gue I'homme les travaux automatiques, on
diminue autant qu’il est possible dans
les installations de seécurité la part d’in-
tervention humaine, en laissant plutot a
'lhomme les missions de controle, de
simple surveillance ou d’entretien. Les
« Investissements de sécurité» tendent
donc a développer l'automatisme, ce qui
a pour conséquence de diminuer les de-
penses de main-d'ceuvre, et souvent aussi
d’'augmenter le rendement des installa-
tions.

C'est le cas du « bleck automatique lu-
mineux » qui apporte une solution irré-
prochable a la protection des trains qui
se succedent sur une méme voie, tout en
augmentant au maximum le débit des

lignes Déja bien développé avant 1939,
il I'a étée systématiquement aprées Ila
guerre, en particulier sur les grandes
lignes électrifiées: 5.360 Km de lignes
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Lille électrifiée en 25.000 V 50
Hz au premier plan, un «crocodile ».

SNCF)

Ligne Paris

(Photo Viguier

en sont actuellement pourvus. La S.N.C.F.
équipe progressivement ses grandes li-
gnes avec ce type moderne de canton-
nement.

Sur la ligne Dole-Vallorbe a été installe
en 1958 un « block automatique de voie
unique », a circuits de voie électroniques,
muni d'un « enclenchement de sens,
dispositif qui empéche |'expédition d’'un
train dans une section ou circule un
train de sens contraire. Grace a ce block
automatique on a pu électrifier une voie
seulement de la ligne, et déposer la
2eme sur plusieurs dizaines de kilometres.
Un block automatique analogue vient
d'etre iInstallé sur la voie unique Reims-
Epernay.

Le poste de signalisation « presse-bou-
tons » constitue depuis la fin de la guer-
re une autre realisation importante dans
le domaine de la sécurité. Dans ce poste
ce sont des relais électromagnétiques qui
suffisent a remplir toutes les fonctions
de sécurité. L’aiguilleur, par la seule
manocsuvre d'un bouton d’itinéraire, met
les aiguilles dans la position désirée, ac-
tionne les signaux de protection et si



toutes les conditions de seécurite sont
remplies, donne voie libre au train. Ces
postes donnent en outre le moyen, sitot
un itinéraire commandé, d’'en enregistrer
un second qui se trace automatiquement
sur le terrain des que le premier a ete
dégagé par le train. L'aiguilleur peut donc
commander coup sur coup les itinéraires
de deux trains sans avoir a attendre leur
passage. 110 postes « presse-boutons »
sont actuellement en service. Les deux
postes les plus importants sont ceux de
Marseille (qui commande 467 itinéraires)
et de la gare du Nord a Paris (qui en
commande 4S0). Deux autres sont en
cours d’installation a Paris, a la gare
Montparnasse et a la gare de I'Est
celui-ci avec 651 itinéraires sera le plus
important de France (1).

Lorsque la zone d’action d'un poste
« presse-boutons » dépasse les Ilimites
d'une gare et s’étend a toute une ligne,
le poste devient une véritable « comman-
dz centraisce» ou laiguilleur qui télé-
commande toutes les aiguilles et tous
les signaux de cette ligne est en méme
temps « regulateur », c’est-a-dire qu’il

e o e e——

(1) le poste de Paris-Est a été mis en service
en mai |962.

Commande centralisée de la circulation &8 Mouchard

controle la circulation des trains et inter-
vient si elle est perturbée. Ainsi depuis
1952, le « regulateur» de Dijon, peut
actionner toutes les aiguilles et tous les
signaux de la section de ligne électri-
fiee Blaisy-Bas—Dijon (27 Km). Grace
a ce dispositif les deux voies de l|la sec-
tion Blaisy-Bas—Dijon ont été banalisées,
c’'est-a-dire que chacune peut étre par-
courue dans les deux sens.

Sur la ligne Dole—Vallorbe, la « com-
mande centralisée » de la section « Mou-
chard—Frasne—Vallorbe» (69 Km) fait
appel aux plus récentes acquisitions de
I'’électronique et réalise un haut degre
d'automatisme. Le « régulateur» de Ia
ligne dispose dans le poste de Mou-
chard d'un « robot» ou programmateur
dans lequel il peut emmagasiner cing
itinéraires a tracer sur la section Mou-
chard—Frasne. Le robot conserve ces iti-
néraires en meémoire et, a mesure que
les trains se succedent, trace sur le ter-
rain les itinéraires qu’'ils doivent em-
prunter, toutes les conditions de seécurite
étant bien entendu respectées.

A la fin de 1962, c’est I'ensemble de
la ligne Dole—Vallorbe soit 101 Km
qui sera téléecommandé a partir d’'un
poste central équipé d'un robot-program-

vue du programmateur (Photo S.N.C.F.)
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mateur : ce poste sera situe a Dijon (et
non plus a Mouchard) soit a 46 Km de
la gare la plus proche de la zone tele-
commandee.

Une « commande centralisée» est en
cours de réalisation sur la ligne Eper-
nay—Reims : elle sera mise en service
en 1962. Cette ligne a voie unique doit
étre électrifiée en courant a fréquence
industrielle en 1962 en méme temps que
Chateau-Tierry—Paris, dern:éere étape de
I’électrification de  Paris Strasbourg.
Comme la ligne de Dole a Vallorbe, la
ligne Epernay—Reims, longue de 35 Km,
a eté équipée d'un « block automatique
de voie unique » a signaux lumineux et
les postes des gares d’Ay, Avenay, Ger-
maine, Rilly-la-Montagne et Trois-Puits se-
ront télécommandes a partir d'un poste
central installé dans la gare de Reims.

Autre forme de signalisation automati-
que, celle de certains passages a niveau
ou l'arrivée imminente d'un train com-

APPLICATIONS DE

mande des feux rouges clignotants et fait
s'abaisser deux demi-barrieres situées de
part et d’autre du passage. Plus de 1.300
traversées de la voie ferréee sont équipées

ainsi, dont une centaine mises en ser-
vice en 1961 (120 seront eéquipés en
1962). L'installation de ces passages a

niveau a signalisation automatique doit
se poursuivre au cours des prochaines
annees.

Comme les deux demi-barrieres inter-
ceptent seulement la moitié droite de la
chaussée, tout risque d’'emprisonnement
entre barriéeres abaissées est supprimeé,
mais il reste une possibilité de contour-
nement par la partie gauche de la chaus-
sée. La S.N.C.F a mis au point un dis-
positif comportant 4 demi-barrieres et
interceptant totalement la route: le pre-
mier equipement a 4 demi-barrieres a
éeté mis en service a titre expérimental
au debut de 1961, sur un passage a
niveau de la ligne Lille—Calais; 11 au-
tres le seront au cours de l'année 1962.

L’ELECTRONIQUE AUX

TRAVAUX ADMINISTRATIFS

La « mecanisation » est appliquee de-
puis fort longtemps dans les services
comptables et statistiques des chemins
de fer. Les premieres mecanisations ont
été réalisées a l'aide de machines a cal-
culer et de machines comptables qui ont
permis de simplifier et d’'accélérer |'exe-
cution de certains travaux administratifs.
Cependant c'est, il y a une trentaine
d’années, avec les applications de |Ila
« carte perforée» que la mecanographie
a pris un véritable essor. La S.N.C.F. ex-
ploite actuellement 12 ateliers de meca-
nographie, tous situés a Paris, qui trai-
tent chaque année environ 200 millions
de « cartes perforees ».

L'utilisation de la technique des cou-
rants faibles (produits par des tubes
électroniques) et des semi-conducteurs
(les transistors), I!'emploi de supports
d’'informations codées ou celles-ci peu-
vent éter stockées en quantité énorme
et sont accessibles en un temps tres
court, ont permis de construire des ma-
chines exemptes ou presque d'or-
ganes meécaniques et atteignant des vi-
tesses de travail beaucoup plus grandes
que celles des équipements antérieurs.
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Les informations doivent étre matéria-
liséees dans ces machines par la presen-
ce 1 ou l|'absence 0 d'une
impulsion électrique ou d’'un état magne-
tique : leur langage interne ne peut donc
comporter que 2 symboles élémentaires
(ou caracteres « binaires ») dont la com-
binaison permet de codifier les caracte-
res numeériques ou alphabétiques ordinai-
res. (L’alourdissement qui résulte de ce
mode de représentation « binaire» est
largement compensé par le gain de vi-
tesse). Possibilité est ainsi donnée d’exé-
cuter non seulement les opérations arith-
meétiques usuelles, mais encore les « ope-
rations logiques » (choix, comparaisons,
etc...), car celles-ci peuvent se decompo-
ser en une succession de schémas binai-
res

L'ensemble
électronique de
gestion

C'est en 1957, apres plusieurs années
d’études sur les calculatrices électroni-
ques et leurs applications, que la S.N.



C.F. lanca une vaste consultation inter-
nationale pour l'achat d'un « ensemble
électronique de gestion » : son choix s’ar-
réta sur le « Gamma 60 », qui a eté livre
a la S.N.C.F. a la fin de 1960, et mis
progressivement en service en 1961,

Conformément au schéma de principe
des Ensembles Electroniqgues de Gestion,
il comporte des éléments de meémoire,
des éléments de calcul, des éléments de
communication avec |'extérieur pour l'en-
trée et la sortie des informations. Il com-
prend essentiellement:

Une « Mémoire Rapide », qui est le
lieu de transit obligatoire de toute infor-
mation en provenance ou a destination
de tous les autres éléments, et qui
« stocke » a tout instant les instructions
a donner aux éléments et les informa-
tions sur lesquelles ils travaillent. La
capacité de cette mémoire est de 98.304
chiffres ou 65.536 lettres. Pour inscrire
en memoire (ou extraire) l'unite élemen-
taire d’'information, il faut 10 microse-
condes.

Des « elements de memoire », distincts
de la Mémoire Rapide, et dont la capa-
citée de stockage des informations est
tres grande:

tambours magnétiques (au nombre
de 2, ils donnent la possibilite d'ins-
crire 204.800 lettres ou 307.200 chif-

fres ; ils tournent a la vitesse de 3.000

tours/minute, ce qui permet de lire ou

d’'inscrire un caractere binaire sur un

tambour magneétique en un temps

moyen de 10 millisecondes) ;
derouleurs de rubans magnetiques

(au nombre de 18, ils communiquent

au ruban une vitesse de « défilement »

(en lecture ou en écriture) de 1,0

m/sec ; un ruban de 1.100 m peut en-

registrer 7.200.000 lettres ou 10 mil-

lions de chiffres).

(Tambours magnétiques et rubans ma-
gnétiques, éléments de stockage des in-
formations, sont aussi des éléments d’'en-
trée et de sortie des informations).

— Degs eéléments de calcul comportant
essentiellement un calculateur arithmeti-
gue (addition ou soustraction de 100,
multiplication en 250 et division en 420
microsecondes) et un calculateur logique.

e — —_— - — —

(I) voir page 194 dans la rubrique « Derniéres
nouvelles de I'U.l.C.» une note complémen-
taire et une illustration se rapportant a
« Gamma 60 ».

— Des éléments d’entréee et de sortie des
informations :

les lecteurs perforateurs de cartes
(2 éléments dont la capacité totale est
de 600 cartes/minute) ;

lecteurs perforateurs de bandes;

imprimantes (6 éléments dont Ila
capacité totale est de 1.800 lignes/
minute).

Le nombre des éléments énumeéreés ci-
dessus n'’est pas limitatif. Des extensions
ont été prévues concernant notamment
les organes d’'entrée-sortie et les tam-
bours magnétiques. D'autre part, un dou-
blement de la capacité de la Meéemoire
Centrale peut étre reéalisé en quelques
jours.

LES APPLICATIONS

La capacité actuelle du « Gamma 60 »
de la S.N.C.F. en fait deéja un des en-
sembles électroniques de gestion les plus
puissants du monde. Le champ de ses
applications est trés vaste: d’'abord le
calcul de la solde du personnel en acti-
vité (prés de 350.000 agents) qui est
assuré en totalité par la « Gamma 60 »

depuis le mois d’avril 1961, ensuite le
calcul des prestations sociales, qui est
entrepris actuellement. Puis viendront

les applications aux problemes des pen-
sions de retraite; des statistiques com-
merciales du trafic par wagons complets ;
de la comptabilité main-d’'ccuvre et ma-
tieres; du mandatement des depenses,
de la gestion des commandes du Ser-
vice des Approvisionnements.

Plus tard seront abordés les proble-
mes de la Comptabilité Geénérale, ceux
de la gestion des stocks et du Mouve-
ment, et dans un avenir plus lointain
ceux du Controle Budgeétaire et des Prix
de Revient. L’ensemble Electronique de
Gestion jouera alors pleinement son role
d'instrument de gestion au niveau de Ila
Direction Générale de la S.N.C.F.

En outre, sans étre a proprement par
ler des engins spécialisés de calcul, les
ensembles électroniques de gestion peu-
vent traiter des problemes complexes a
caractere scientifique, soit en simulta-
néité avec des taches de gestion, soit
en complément de charge. Ainsi le
« Gamma 60» de la S.N.C.F. apportera
une aide précieuse aux travaux d’etudes
du groupe de Recherche Opeéerationnelle
et des différents Services de la S.N.C.F.
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L’évolution du “ traite-
ment de PPinformation?”

Les possibilités de I'Ensemble Electro-
niqgue de Gestion conduisent en définitive
a une réorganisation du « traitement de
I"Information ».

L’enregistrement et éventuellement Ila
codification des informations de base
doit se faire si possible au niveau de
I’établissement émetteur qui est le plus
souvent l'unité administrative eélementai-
re : gare-centre comptable, dépot de lo-
comotives ou atelier de réparations, sec-
tion d’entretien de la voie, etc...

Le regroupement de ces informations
et le traitement des informations d’inte-
rét local est réalisé dans des organismes
nouveaux appelés « Centres Mecanogra-
phiques Inter-Arrondissements », au nom-

bre de 26 pour toute la France. Ces cen-
tres sont dotés d’'un équipement a cartes
perforées a moyenne capacitée et de per-
formances reéduites. Ills constituent un
échelon tres léger par rapport aux ate-
liers actuels.

Enfin, le traitement centralisé de l'en-
sembl!e des informations doit étre fait par
I'’ensemble électronique de gestion qui
se substitue peu a peu aux douze ate-
liers meécanographiques.

L’exp!oitation de I|'ensemble electroni-
que de gestion en est a ses débuts: Il
est encore malaisé de délimiter exacte-
ment tout ce qu’'on peut en attendre. La
S.N.C.F. est décidée en tout cas a
poursuivre dans ce domaine un effort de
recherche aussi soutenu que celui qu’elle
applique aux autres domaines de son
exp.oitation.

LA RECHERCHE TECHNIQUE

On peut considérer a bon droit Ila
Recherche Technique comme un « inves-
tissement intellectuel » aussi nécessaire
pour la S.N.C.F. que les investissements
destinés a ameéliorer son rendement, la
qualité de ses services et son potentiel
do transport.

Si la S.N.C.F. a pu faire |la preuve au
cours des quinze dernieres annees d'une
remarquable aptitude a évoluer sur le

Locomotive a turbine a gaz 060 6Al

plan technique, c'est a sa politique de
Recherche qu'elle le doit, La S.N.C.F.
investit donc dans la Recherche, non pas
la Recherche Fondamentale mais la « Re-
cherche Appliguée » c’est-a-dire celle qui
est destinée a trouver des procedes nou-
veaux servant directement la qualitée et
le rendement de son exploitation. C’est
pourquoi d'ailleurs la Recherche n’est pas
séparée a la S.N.C.F. des études qui

(Photo Y Broncard S.N.C.F.)




Pour tous renseignements, adressez-vous a la

accompagnent |'exécution du service : les
chercheurs sont proches des gestionnai-
res. Le cout annuel de la Recherche est
de l'ordre de 8 millions de NF, avec un
effectif équivalent a 200 chercheurs utili-
sés a plein temps.

Ces moyens sont modestes relative-
ment a la taille de !'entreprise mais la
plupart des résultats ont été du plus
haut intérét, en particulier ceux qui con-
cernent la traction électrique et les ap-

plications de [|'électronique a la signa-
lisation et aux télécommandes. |l va de
soi que la S.N.C.F. va poursuivre sa
politique d’'« investissements intellec-

tuels ». Au cours des prochaines années
la Recherche portera principalement sur
I'automatisation des triages, la télécom-
mande des locomotives de manosuvres,

la répétition des signaux sur les loco-
motives avec freinage automatique, Ia
détection des boites d’essieux dont
I'’échauffement est anormal, etc...

Les résultats acquis par la S.N.C.F.
grace a sa politique de Recherche Appli-
quée n'ont pas été fructueux seulement
pour ellee-méme mais aussi pour l'indus-
trie francaise d’exportation. En faisant
apprécier la qualité de la technique fer-
roviaire francaise, ces resultats ont sus-
cité des missions d’'ingénieurs etrangers
en France, des demandes d’'assistance
technique, et finalement des commandes
de matériel. C'est donc le rayonnement
technique francais dans son ensemble
qui a été favorisé par |'efficacité des re-
cherches ferroviaires.

a temps modernes...

Pour vos transports de marchandises
en France ou transitant parla France,
la S.N.C.F. met a votre disposition
I’éventail de ses techniques moder-
nes et la gamme de ses tarifs étudiés
en fonction de votre cas particulier.

Le réseau des chemins de fer fran-
cais est pour vous le gage d'un ser-
vice impeccable et moderne pour
vos transports de marchandises en
France.

Représentation Généraie de la S.N.C.F,
25, Bd. Ad. Max - Bruxelles - tél.: 17.00.20
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TRAINS AUTOS-COUCHETTES

A saison de touris-
me 1961 a démontre
gue la formule des
trains Autos Cou-
chettes est de plus
en plus appréciée
des automobilistes,
: car elle leur eépar-
ey, cNe |la fatigue de
longs parcours sur des routes déja con-
nues et leur fait gagner du temps, le
transport sur rail se faisant principale-
ment la nuit. En complément de la note
parue dans « Rail & Traction» n° 10,
nous donnons ci-dessous les nouvelles
relations dont les automobilistes pour-
ront profiter en 1962.

BELGIQUE

Pour répondre a une demande pres-
sante de la clientele britannique et belge,
une nouvelle relation Douvres-Ostende-
Brigue fonctionnera cette année du 2 juil-
et au 28 aolt, une fois par semaine, le

lundi a l'aller et le mardi au retour,

d'aprés |’horaire suivant :

Aller Ostende 17 h 30 Schaerbeek
19 h 29 Brigcue 7 h 07

Retour Brigue 22 h 37 Schaerbeek
9 h 07 Ostende 11 h 35.

Le train se composera de wagons pour
transport d’autos, d'un wagon-lits « dou-
ble », « single» et «touriste», et d'une
voiture-couchettes de 2eme classe ; il aura
également un wagon-restaurant d’'Ostende
a Thionville et vice versa,

Ce nouveau service Angleterre Belgi-
que Suisse déposera les automobilistes
et leurs voitures a Brigue, d’'ou ils pour-

par G. DESBARAX

ront se rendre dans diverses regions tou-
ristiques du Valais, voire d'ltalie.

FRANCE

Depuis cing ans, la S.N.C.F. met en

circulation des trains autos-couchettes.

La premiere relation fut celle de Bou-
logne a Lyon en 1957 Depuis, chaque
année voit s'établir de nouvelles liaisons :
Paris-Avignon en 1959, Amsterdam-Liéege-
Avignon et Zirich-Berne-Avignon en 1960,
Paris-Biarritz, Paris-Milan et Dusseldorf-
Liege-Avignon en 1961. La saison 1962
verra la création des relations Le Tou-
quet (Etaples)-Avignon, Le Touquet (Eta-
p'es)-Narbonne, Metz-Nancy-Avignon, Pa-
ris-Narbonne et Calais-Lyss (Suisse),

A titre d’'exemple, le prix de transport
d’'une automobile de dimensions moyen-
nes sur les parcours Boulogne-Lyon, Paris-

Avignon, Paris-Biarritz, Metz ou Nancy-
Avignon est de 135 NF.
PAYS-BAS

Voici la troisieme année que les Che-
mins de fer néerlandais collaborent dans
ce domaine avec les chemins de fer
belges, francais, allemands, suisses et
italiens. Cette année, les automobilistes
pourront profiter de cette formule durant
I'avant et l'arriere-saison, car les trains
autos-couchettes seront mis en marche
d’'avril a septembre sur le parcours Am-
sterdam-Avignon et d’avril a octobre entre
Amsterdam et Domodossola. Ces trains
permettent également de transporter en
direction de la Méditerranée des bateaux
de plaisance chargés sur des remorques
d’automobiles.
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GARE DE BRUXELLES-CENTRAL
du 27 octobre au 11 novembre 1962

de 10 h. a 19 h.

(le 27 octobre,
de 14 h. a 19 h.)

ENTREE LIBRE
ET GRATUITE

TRAINS SPECIAUX
D'INFORMATION
TECHNIQUE COMMENTEE

e NGy () Ade le yayiden |
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ELEMENTS PREFABRIQUES POUR
CONSTRUCTION DE TUNNELS DE

TRAMWAYS &8 METROS

EVANT l'accroissement constant du

parc automobile, les instances
compétentes ont été amenées a
étudier plusieurs solutions pour
remédier a |'encombrement des
centres urbains.

La premiére solution consiste a élargir
les rues principales. Elle est a ignorer
vu le prix des expropriations ainsi que
I'importance des travaux de démolition.

La seconde propose la répartition du
trafic en deux niveaux de circulation
superposés, en d’'autres termes, le niveau
surface et un deuxiéme niveau sur Vvia-
duc ou en souterrain.

Par soucis d'esthétique, le viaduc ne
peut étre envisagé dans les rues plus
ou moins étroites du centre des villes,
la présence de telles superstructures
+ 14 m de largeur pour une circulation
sur 4 bandes s’'intégrant difficilement
dans le paysage urbain. Il est vrai que
Bruxelles posséde un tel viaduc routier,
mais il n'offre au trafic que trois bandes
de circulation et l'artere qu’il parcourt a,
a cet endroit, une largeur de plus de
46 m. Cette derniere ne permettait d'au-
tre part pas la construction d'un souter-
rain, par suite de la présence du pertuis
de la Senne et du canal.

Reste donc le souterrain.

Nous débuterons par quelques mots
sur les souterrains pour chemin de fer
urbain.

Ceux-ci sont étroits 6,5 a 7,5 m pour
les 2 voies —, ils ne requierent aucune
ventilation spéciale et permettent aux con-
vois un service accéléré, car libérés des

par L. CLESSENS

entraves inhérentes a la circulation de
surface. Ces moyens de transport con-
naisssent de plus un regain de faveur
auprés de [I'habitué du trafic individuel,
lassé autant par la lenteur du transport
privé dans |'enceinte des villes, que par
la difficulté de parquer.

Cette solution du souterrain ne peut
convenir aux transports routiers sur de
grandes distances. Le tunnel routier doit
avoir une plus grande largeur, il doit pos-
séder un systeme mécanique d’aération
puissante et offrir de nombreuses rampes
d’accés. Nous ne voulons par parler ici
du passage routier souterrain, tel qu’il
existe a Bruxelles, ou il est connu errone-
ment sous le nom de tunnel (tunnel de
la rue de la Loi, de la Place Madou, etc...).
Cette réalisation est colteuse... et toute
suggestion tendant a en réduire les frais
meérite notre attention.

FExaminons d’abord la construction clas-
sique des tunnels.

La méthode la plus usitée ces derniers
temps, pour construire des tunnels a
faible profondeur est celle du « cut and
cover », littéralement: ouvrir et couvrir,
dénommeée également « méthode par tran-
chée a ciel ouvert ».

Il faut avant tout, ouvrir une tranchee
suffissamment large et profonde. Ainsi, a
Hambourg, la tranchée creusée pour con-
struire la récente extension du meétro,
avait environ 10 m de largeur et de 10 a
12 m de profondeur. Deux meéthodes sont
utilisées afin d’éviter l'effondrement des
parois de la tranchée et... des immeubles
proches.
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1, Des poutres en «] » de forte sec-
tion sont profondément enfoncées verti-
calement dans le sol tout au long du
tracé, des deux cotes de l|la tranchee a
ouvrir. Ces poutres sont distantes |'une
de l'autre de 1,60 m a 3 m, suivant Ila
nature du sous-sol.

A mesure que le creusement s’opere,
des planches épaisses, ou « refends »,
sont glissées entre les ailes des poutres
verticales et empilées horizontalement de
facon a retenir les terres. Des que les
enlevements atteignent l|la profondeur de
2 m a 2,5 m, on étanconne les flancs
de la tranchée par l|la pose d’étancons
horizontaux s’appuyant de part et d’autres

contres les poutres verticales. A Ham-
bourg, pour creuser jusqu'a 10 m de
profondeur, il fallut ainsi prévoir trois

rangs d’étancons superposes.

2. Un rideau de palplanches est
battu sur les deux cotes limitant Ila
largeur de la tranchée a creuser. Au fur
et a mesurer du creusement, il faut egale-
ment les étanconner au moyen de rangs
d'étancons superposés, comme explique
au primo. C'est cette meéthode qui fut
utilisée a Bruxelles pour la construction,
en 1957-58, des tunnels routiers et pour
tramways (1).

Une fois ces précautions prises et la
tranchée creusée a la profondeur requise,
la construction proprement dite peut de-
buter.

On construit successivement le radier,
ou fond, les piédroits, ou murs et finale-
ment la voute, ou plafond.

On procéde par la suite a I'impermeabi-
lisation des piédroits et de la voute, par
application, du coté extérieur, de couches
de divers revétements speéeciaux.

La construction complete du tunnel en
tranchée exige un important charroi, ame-
nant a pied d'ceuvre ciment, gravier, sable
ou béton préparé, les armatures pour le
béton, les planches de coffrage, les ma-

tériaux pour !'imperméabilisation, etc...
Durant toute la durée des travaux, la
circulation routiere doit étre interdite.

Ainsi a Hambourg, la rue affectée a éte
interdite a la circulation pendant douze
mois environ, sur une longueur de 500 m.

Pour eéviter de si longues interdictions
du trafic dans les rues centrales, certaines

(1) Cette méthode s'apparente a celle beau-
coup plus perfectionnée utilisée pour la con-
struction de la Jonction Nord-Midi a Bruxel-
les.

178

villes des Etats-Unis et du Canada éta-
blissent un véritable pontage au-dessus de
la tranchée. Celui-ci est effectue au moyen
de grosses poutres reposant sur I'étancon
supérieur et d'un p'atelage en forts ma-
driers de bois, capable de supporter les
vehicules. Un tel pontage est cependant
assez oneéreux, aussi prefere-t-on le plus

souvent, laisser circuler les seuis tram-
ways, pour lesquels il suff.t de soutenir
les voies.

Construction de tunnels
par éléments préfabriques

Recemment, pour réaliser I'extension dont
on a déja parlé plus haut, la « Hambur-
ger Hochbahn A.G.» a fait construire un
troncon d’environ 150 m™m de tunnel 2
deux voies, qui ne comportait unique-
ment que des éléements préfabriqués. Le
croquis n°1 montre la section en travers
de ces éléments, avec leurs dimensions.
Leur longueur, dans le sens longitudinal
du tunnel, est de 2m. On note la pre-
sence d'un pilier central de 0,40 X 0,30 m,
en béton, partageant la section en deux
parties égaies, une moitié pour chaque
voie.

En observant ce croquis, on est frappe
par le peu d’épaisseur des piédroits, de
la volute et du radier (0,25 m), alors que,
frequemment, ces éléments ont une epais-
seur variant de 0,50 a 0,80 m. Le gain
d’épaisseur est du au fait que ces « mor-
ceaux » de tunnel sont construits en béton
précontraint, dont l'une des caracteristi-
ques est precisement d'epargner la ma-
tiere en réduisant les eépaisseurs. Les
eléements sont construits en chantier cou-
vert ou ils reposent sur leur plus grande
surface, soit donc, sur leur rectangle de
85 X 5m, a l'aide d'un coffrage metal-
lique speécial.

La precontrainte est obtenue au moyen
de 80 fils d’'acier de 4 mm environ de
diametre, formant chacun un circuit ferme
sur tout le parcours de la section (cro-
quis n°1). Les 80 fils sont répartis sur
les 2 m de longueur de l'élément.

Le pilier central préfabriquée est d’abord
placé au milieu du coffrage, puis les
80 filins d'acier sont mis sous tension
a l'aide de pistons hydrauliques, agissant
suivant les deux diagonales du grand
rectangle. Pendant la mise sous tension
des fils, on procede au beétonnage com-
plet de !'élément; |'action des pistons
hydrauliques étant annulée, les fils hyper-
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Croquis no | — section
tension des fils d'acier et avant bétonnage.

tendus jusque la, se retractent en com-
primant fortement le béton, ou ils sont

noyés; c'est le principe de l|la precon-
trainte.
Au cours du beéetonnage de I|'element,

une bande continue de Polyvinylchlorid,
se présentant sous |'aspect du caoutchouc,
est partiellement noyée dans le béton, en
dépassant sur chacun des pourtours de
coincidence des elements.

La phase terminale de fabrication
consiste a enduire les quatre faces ex-
terieures d'une couche bitumeuse d’'etan-
chéité et a fixer des attaches provisoires
a I'extérieur des piédroits (en A et B,
croquis n° 2), pour la manutention des
eléements.

Le transport de chaque element d'un
poids de 36 tonnes, du site de fabrica-
tion jusqu’au lieu de construction du
souterrain, situé a 5 km de distance,
s'opere de nuit, en utilisant des remor-
gques a roues multiples, telles qu’utilisées
pour le transport des locomotives et des
wagons charges.

Sur place, l'élément est décharge au
movyen d'une grue a portique de 40 T qui,
circulant sur rails, I'amene aisement au-

transversale d'un élément de tunnel

avec dispositif de mise en
(Dessin de R. Anquinaux)

dessus de la tranchée a |'emplacement
qui lui est assigné. L’element y est
descendu et posé sur une couche de
béton de 0,20 m d’épaisseur, préparée a
I'avance.

Les opérations de manutention de l'éle-
ment sont facilitées du fait que sa sec-
tion est parfaitement symeétrique selon son
axe horizontal, de telle sorte que l'une
des grandes faces peut devenir soit le
plafond, soit le radier.

Chaque nuit, quatre éléments furent mis
en place, soit vingt éléements par semaine
40 m de tunnel. Le troncon de 150 m
fut achevé en un mois et demi environ.

Lors de la pose des éléments sur la
couche de béton du fond, un espace de
0,07 m est laissé entre eux afin de pou-
voir réaliser leur soudure. A cet effet, les
bandes de Polyvinylchlorid, dépassant sur
le pourtour, et coincidant aux bandes de
I’élément antérieur, sont soudées eélectro-
thermiquement l'une a |'autre sur toute
leur longueur. (Croquis n° 3). Le rejoin-
toyage est enfin terminé par remplissage
au ciment de qualite.

Dés que cette opération est acheveée,
I'on peut procéder au remblayage de la
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tranchée, enlever les étancons, reconsti-
tuer la chaussée et rétablir la circula-
tion.

Le terrain ou fut construit ce trongon
de tunnel en éléments préfabriques est
assez aqueux, puisque |'eau s’y trouve
7,50 m plus bas que le niveau de Ila
chaussée, soit a mi-hauteur du tunnel. Les
épreuves d’étanchéité effectuées par la
suite ont démontré que le trongon ainsi
construit est au moins aussi étanche que
s’'il s’agissait d’'un tunnel construit d'un
seul bloc.

Cette nouvelle méthode est considérée
comme étant parfaitement au point. Elle
peut convenir ou la section est constan-
te, soit pour les troncons en ligne droite
ou en courbe de grand rayon, mais non
en station.

Nous en détaillerons ci-aprés les prin-
cipaux avantages:

1) durée d’ouverture de la tranchée forte-
ment réduite, d’ou réduction de la pé-

Exterieur

Bandes de joint

0.07,

vd

Soudure Mortier

électro-thermique de ciment

{(Polyvinylchlorid)

B

riode d’interdiction de roulage ;

2) meilleure construction du tunnel, par
éléments en béton précontraint et sous
chantier couvert ;

3) étanchéité obtenue plus aisement,
de surcroit, sur les quatre
térieures de la section;

et
faces ex-

4) suppression du charroi lourd et continu
qu'exige la construction en tranchée;

5) économie de construction.

Cette nouvelle méthode de construction
de tunnel par éléments préfabriqueés
ouvre de plus la possibilité d'établir des
tunnels en terrains miniers.

En effet, une certaine élasticité pour-
rait étre donnée aux joints existants entre
les éléments en place en utilisant des
matériaux ad-hoc. Dans ce cas, la jointure
déja réalisée par les bandes de Polyvinyl-
chlorid, élastiques par elless-mémes, de-
vrait alors étre complétée par un remplis-
sage cn matériau plastique.

Croquis no 3 — joint d'étanchéité entre
deux éléments.

(Dessin de |'auteur).
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EXTENSION DU METRO DE BERLIN

d‘aprés une note de Sigurd HILKENBACH
paru dans la revue DER STADTVERKEHR

NE récente inauguration vient
d’attirer |'attention sur le meétro
(U-Bahn) de Berlin; il s’agit de
la ligne G, qui va de Leopold-
platz a la Spichernstrasse, unis-
sant les quartiers Nord et Sud
sans passer par le secteur oriental. Les
événements politiques survenus a Berlin
aprés le 13 ao(t 1961, font ressortir plus
que jamais l'utilité et I'avantage de cette
liaison, inaugurée officiellement le 2 sep-
tembre 1961, quoique mise en service
dées le 28 aolt 1961 La nouvelle ligne
a 7,2 Km de long et dessert 9 stations.

Commencé en 1902 le réseau de la
U-Bahn n'a cessé de se développer jus-
qu’en 1930, année de la mise en service
de l'importante ligne E. Aujourd’hui Il
atteint une longueur d'axe de 88,8 Km
avec 105 points d’'arret.

La construction de la ligne G a com-
mencé en 1955; le tunnel présente quel-
ques particularités du fait qu’il passe
en dessous de

4 stations d’autres lignes de la U-

Bahn ;

3 cours d'eau,

3 buildings ;

2 lignes de la S-Bahn (Schnell Bahn

exploitée par la Deutsch Bundesbahn);

les installations d'une gare de triage
située sur la partie Nord du ring.

La ligne G a été concue pour la cir-
culation de matériel a gabarit large, et
permet une vitesse maxima de 70 Km/h
et une fréquence de 90 secondes, ce qui
correspondrait a 35.680 voyageurs par
heure dans chaque sens. Quant a |la
voie, il a été fait application pour Ila
premiere fois sur le réseau, du procede
de pose sans ballast sur traverses en
béton précontraint noyées dans le radier.
Les zones d’aiguillages et quelques cour-

traduction de G. Desbarax
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d'entrée de la gare « Jardin Zoolo-

Signal
gique ». On remarque entre les rails le con-

tact magnétique d'arrét automatique des

trains.

tes sections y font exception. Ce procede
appliquée a [I|'étranger depuis plusieurs
années preésente, a frais de construction
égaux, comme avantages : la suppression
de l’entretien et |'absence de poussiere ;
Il n'est pas prouvé qu’'il en resulte une
réduction du bruit. Les rails sont soudés
en barres de 90 metres.

La signalisation installée par la firme
Siemens & HalskKe est automatique et
couvre la ligne qui est divisée en 17 et
18 sections de block, stations comprises.
Aussi longtemps qu'un train occupe une
section, il est couvert a l'arriere par un
feu rouge. Pour la premiere fois égale-
ment sur la U-Bahn a eétée appliqué le
dispositif d'arrét automatique des trains
par contact magnétique fixé sous les
bogies. Le dépassement d'un signal a
I'arrét provoque la coupure du courant
d'alimentation des moteurs et le freinage
du train.

Aux stations terminus l|le changement
de voie des trains est commande auto-
matiquement et la position des aiguilles
et des signaux peut étre suivie sur les
tableaux Ilumineux. Ce systeme permet
de placer les armoires d’appareillage
dans les gares et non plus en ligne, ce
qui constitue une économie de personnel
et de frais d’entretien. Les installations
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sont méme prévues pour une exploitation
eventuelle sans conducteur.

Les stations avec un quail central de
110 metres de long et escalators, sont
spacieuses ; leur décoration est variée,
peinture bleue, jaune, verte ou gris clair;
les colonnes sont recouvertes de mosai-
ques et |'éclairage est abondant.

Le passage sous trois cours d'eau a
nécessité des installations d'un genre
particulier chaque passage est protége
de chaque coté par une chambre dans
lagquelle, en cas d’'irruption d’eau, un
volet étanche de 10 a 12 tonnes peut
étre abaissé et bloquer le tunnel. Des
qu’'une cloison étanche quitte sa position
relevée, une signalisation speciale fonc-
tionne pour empécher qu’un train ne
vienne heurter l'obstacle,

La fréquence des trains sur la ligne G
est de 5 minutes, ce qui exige 7 trains
de 4 a 6 voitures du matériel le plus
récent : les éléments doubles du type D,
d’'une capacité de 300 voyageurs chacun.
La vitesse maxima de 70 km/h est
atteinte apres 25 secondes, c’'est-a-dire
que lorsque la derniere voiture d’'un
train quitte la station, le train roule
déja a 60 km/h.

Yue en about d'une nouvelle motrice du
type D construite & Berlin et circulant sur
la ligne G. On distingue entre les roues le
contact magnétique de freinage. Les rails sont
posés sans ballast sur traverses incorporées
dans

le béton.




Vue du dispositif de voies de la station
Leopoldplatz : garage et changement de di-
rection : au fond, le qual.

Tableau lumineux de la sta-
tion « Jardin Zoologique »
représentant la ligne depuis
e Zoo jusqu'au passage sOus
e canal de Landwehr avec
es portes étanches N. 5
et 6, la voie de garage et
les signaux.

(Clichés

« Der Stadtverkehr »)

La section Leopoldplatz a Spichern-
strasse de 7,2 km est parcourue en 10,5
minutes ce qui correspond a une vitesse
commerciale de 35,43 km/h; c’est Ila
ligne de métro la plus rapide du monde.

Par comparaison citons Londres
34 km/h New-York et Stockholm
32 km/h Paris 25 km/h. Elle est de-

passée par les meétros russes qui attel-
gnent 38 a 40 km/h de vitesse commer-
ciale, mais il faut dire que les distances
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de départ,
qui remplace la palette. En tournant le clé
de 45°, le chef de station transme: le signal
de départ au conducteur. De ce fait il n'est
plus besoin de chef de train.

Commande électrique du signal

entre stations atteignent 1.250 m et plus,
contre 690 m pour la ligne G. Sur les

autres lignes de la Berliner U-Bahn Ia
vitesse commerciale se situe entre 26
et 28 km/h.

Une autre rationalisation est la sup-
pression des chefs de train selon le

systeme appliqué depuis plusieurs années
au metro de Hambourg. L’ordre de fer-
meture des portes et de départ est
donné au conducteur par une lampe
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Signal de sortie : la lampe supérieure verte

autorise le passage; la lampe
blanche transmet |'ordre de départ.

inférieure

blanche qui s'allume sous le signal de
sortie. Le chef de station donne ce signal
au moyen d'une clé introduite dans une
boite de signalisation. L’'usage de la pa-
lette est passé !

La fréequentation de la ligne G prouve
que cette liaison Nord-Sud située entie-
rement en zone occidentale, était atten-
due avec impatience. Apres 2 semaines
d'exploitation le nombre moyen de voya-
geurs eétait de 60.000 par jour; certains
dimanches la fréquence a da étre portée
de 7% a 5 minutes. Actuellement on
compte 110.000 voyageurs par jour, et
la fréquence maximale aux heures de
pointe atteint pres de 150 secondes.

Plusieurs extensions sont projetées : en
pius des travaux en cours vers Britz
(ligne CIl) et Mariendorf (ligne CIIl), une
prolongation de la ligne G vers le Sud
(Bundesallee) et la nouvelle ligne H figu-
rent parmi les projets immediats.

Une cloison étanche peut étre abaissée en cas de danger d'inondation.
Le signal de gauche s'allume dés qu'une porte quitte sa position relevée.
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MATERIEL DU METRO DE BERLIN
EN SERVICE A MOSCOU

d'aprés une note de Sigurd HILKENBACH
parue dans la revue DER STADTVERKEHR

Le 21 décembre 1S30 fut inaugurée la
ligne E du métro (U-Bahn) de Berlin,
reliant |'Alexanderplatz a Friedrichsfelde,
localite située a I'Est de la ville. Longue
de 7.095 m, elle desservait 10 stations,
dont 9 avec quai central de 125 a 130 m
age long, et disposait d'une remise et
d'un atelier d’entretien, bien qu'elle fat
reliee au reste du réseau par le tunnel
de Waisen et la ligne D,

Dés le début elle eut le privilege d'étre
exploitee avec le plus récent matériel
sorti de fabrication en 1929-1930 et com-
prenant des motrices et remorques dési-
gnées sous «type C» a large gabarit:

longueur hors tout 18.000 mm
largeur 2.620 mm
capacité: 45 places assises

124 places debout
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Elles avaient trois portes doubles de
chaque cotée et les motrices étaient équi-
pées de 2 moteurs de 100 kw ; leur vi-
teccse maximale était fixée a 60 km/h. La
serie numeérotée 500 et 600 comptait 171
vehicules, considérés a |'époque comme
les plus grands et les plus modernes

La ligne E du métro de Berlin exploitée de 1930 3

traduction de G. Desharax

d’'Europe, et de fait ils deépassaient en
longueur de 1020 mm le matériel élec-
trique de la S-Bahn de Berlin. La dis-
tance moyenne entre stations de la ligne
E etait de 710 m, sauf entre les deux
dernieres ou elle atteignait 1176 m, les
trains parcouraient la ligne en 15 minu-
tes, soit a la vitesse commerciale de
28,38 km/h. La ligne E était la plus
moderne et la plus rapide de |la Berliner
U-Bahn,

CONSEQUENCES DE LA GUERRE

Les bombardements pendant la deuxie-
me guerre mondiale et les combats pour
la prise de Berlin causerent d'importants
dégats au réseau de la U-Bahn; en par-
ticulier les dégats causeés aux passages
sous le lit des cours d'eau provoquerent
I"'inondation de 19,8 km de tunnel. Sous
ce rapport la ligne E fut séverement tou-
chée proportionnellement a sa longueur:
5173 km de tunnel avec 7 stations fu-
rent envahis par les eaux. Par contre le
matériel roulant affecté a la ligne E ne
subit que des dégats mineurs, la plus
grande partie des voitures du type C
étant remisées au dépot de Friedrichs-
felde.

1945 avec les voitures du type C de I8 m

de long — certaines stations portent I'ancienne et la nouvelle dénomination.
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Voiture du métro de
Moscou du premier

type A (1934-1938)
— la ressemblance
avec le matériel

berlinois est frap-
pante. (Cliché « Der
Stadtverkehr »)

Comme partout a Berlin, dés la cessa-
tion des combats on s’'occupa de Ila
reconstruction et trois semaines plus tard
une premiere section de 2,735 km fut
remise en service et pour fin octobre
1945 la ligne E était exploitée dans son
entiereté.

C'est alors qu’au titre de réparations
de guerre, les forces d’occupation sovie-
tigues saisirent la plus grande partie des
voitures C de la Berliner U-Bahn remisees
a Friedrichsfelde sur la ligne E en sec-
teur soviétique. Ce matériel était destine
a renforcer le parc du meétro de Moscou
qui en 1939 comptait 272 voitures pour
25,7 km de lignes. D'une part malgré
la guerre on avait travaillée a |'extension
du réseau portant sur 15 km, et d'autre

Un train de mate-
riel berlinois dans
une station a ciel

ouvert de la ligne
Fili (inaugurée en
1958) & Moscou.

(Cliché « Der Stadt-
verkehr »)

part aucune nouvelle voiture n'avait ete
mise en service depuis 1938; on avait
donCc un besoin urgent de materiel rou-
lant.

Les voitures du meétro de Berlin se
prétaient particulierement a la mise en
service a Moscou; n’'avaient-elles pas
parrainé le déveioppement du metro mos-
covite ? En effet des 1931, soit avant le
début des travaux de construction, une
délegation du Ministere sovietique des
Transports vint a Berlin pour eétudier la
Berliner U-Bahn, avant de partir pour
New York. Le systeme d’exploitation adop-
té s’inspira de celui de Paris: La com-
position des trains reste uniforme avec
parcours complet de la ligne pendant
toute la durée du service les trains
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ne portent pas d’'indications de parcours

dans les gares pas de tableaux horai-
res. Au point de vue technique, aucun
obstacle en ce qui concerne les instal-
lations de sécurité, la prise de courant
par troisieme rail et par en-dessous,
méme |'aménagement intérieur ressem-
blait au type A soviétique d'avant-guerre !

C’est ainsi qu’au cours de l'été 1945
une serie de 120 voitures du type C,
communeément appelées « Raketen » a
cause de leur rap.dite, fut désignée pour
etre transportée en Russie. Une commis-
sion constituée par les puissances occi-
dentales, qui se proposait d’'intervenir en
faveur d’'un rétablissement accéléré du
trafic sur I'ensemble du réseau berlinois,

arriva quelgues heures trop tard a Frie-
drichisfelde ; les 120 voitures se trouvaient
déja hors des I|limites du Grand-Berlin!

SUR LE METRO DE MOSCOU

Comment ces voitures furent-elles adap-
téees au meétro de Moscou? Vu la diffe-
rence d’ecartement (a Berlin: 1435 mm
et a Moscou: 1524 mm) on leur mit
des nouveaux bogies et d’autres moteurs,
cette opération éleva la tare de 32,5 a
34 T et porta la hauteur du plancher
de 1050 mm a 1240 mm au-dessus du
rail, correspondant aux normes du meétro
de Moscou. En 1949 les remorques furent
transformees en motrices.

Diverses modifications mineures y fu-
rent encore apportées pour parfaire la
similitude avec |le matériel d’origine
russe :
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Extéerieurement

les boites destinées au film indicateur
de destination furent fermées et on

y installa les deux feux rouges de
fin de convoi., En effet comme dit
precedemment, les trains ne portent
aucun indicatif de parcours.

les entrées d’air des parois d’'about
furent supprimeées.

un petit rétroviseur fut placé du cote
droit a I'extéerieur de l|la cabine de
conduite.

la livrée jaune de Berlin fut remp!a-

cée d’abord par du gris et ivoire et
ultérieurement par bileu et bleu pale.

Un train moscovite
du nouveau type D
construit par les
Mytischischi
pres de Moscou —
l'accouplement a
griffe a fait place

au Scharfenberg.

Usines

(Cliché « Der Stad!-

verkehr »)

Intérieurement

suppression des cloisons intérieures.

renouvellement des recouvrements des
sieges,

remplacement des barres d'appui en
bois par des barres en acier chrome.

la porte l|latérale d'acces a la cabine
fut déplacée vers le milieu.

la poignée du signal d’alarme fut
remplacée par une poignée rotative
placee a coté des portes. Cependant
depuis l'installation de portes a ou-
verture et fermeture automatiques en
1958-1959, l'ouverture en cas d’urgen-
ce se fait au moyen d'un levier. La
boiserie intérieure qui a Berlin était
en ton brun naturel, a été repeinte
en gris clair; les parois ont été mu-
nies d'un revétement en relief.
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Mais par contre on n'a pas modifié
I'accouplement Scharfenberg; bien plus,
ce dernier équipe les nouvelles voitures
du type D.

Ainsi adaptées les « prises de guerre
berlinoises » constituent le matériel le
plus agé du meétro de Moscou, ouvert au
trafic en 1935, alors qu’'a Berlin en 1945
elles étaient les plus récentes. Elles cir-
culent actuellement sur la ligne relative-
ment courte de Arbatsko-Filjowskaja entre
la rue Kalinin et Filjowskaja a |I'Ouest de
Moscou. Cette section est partiellement en
tunnel et a ciel ouvert.

QUE DEVIENDRA CE MATERIEL?

Depuis que les usines soviéetiques My-
tischtschinski livrent des nouvelles voitu-
res de métro, un certain nombre de ber-
linoises agées maintenant de 30 ans ont
été démolies, il en reste une trentaine
en service, et leur désaffectation est pre-
vue pour 1965.

ET LES VOITURES C RESTEES A BERLIN

Des 51 voitures du type C restées a
Berlin, 48 sont encore actuellement en
service ; le 3-12-1957 elles ont été renu-
mérotées 1302-1396 (numéros pairs seule-
ment) et appartiennent au parc de |la
Berliner Verkehrsgesellschaft (BVG) ouest,
ou elles circulent en trains de 4 voitures
au maximum sur la ligne Cl (Tegel-Wed-
ding-Bhf Friedrichstr.-Hallesches Tor Sud-
stern Neukdlln Gren-allee. Leur mise
en service sur la ligne D a profil large
aussi est évité, pour écarter toute possi-
bilité de saisie et de transfert en secteur

Est par le tunnel de Waisen.
Il est vrai que la ligne C traverse sur
4 km le secteur Est, mais sans aucune

liaison avec d'autres lignes. Entretemps

depuis le 10 juin 1956, le parc de la
Berliner U-Bahn QOuest s’est enrichi de
110 nouvelles voitures a gabarit large

du type D.
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LA LIGNE E DE 1545 A NOS JOURS

L’'enléevement brusque de l'ensemble du
matériel affecté a la ligne E mit la BVG
devant une situation difficile; le parc de
matériel se présentait alors comme suit:
en état de service

365 voitures dont 104 a gabarit large
endommageées mais reparables a assez
bref délai;

Rame berlinoise en ligne a Moscou

ouvert
Moscou sont
simples — station terminus
de Fili avec, & gauche un
train de matériel berlinois

Les stations & ciel
du métro de

qui vient d'arriver et, a
droite un train russe du type
D au départ.

(Cliché «Der Stadtverkehr»)

496 voitures dont 163 a gabarit large
détruites ou trées gravement endomma-
geées ;

326 voitures dont 139 a gabarit large

1187 406

L’'existence de deux gabarits présente
sur ce réseau des problemes d’exploita-
tion. Pour exploiter la ligne E construite

(Document « Der Stadtverkehr »)
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A Berlin-Ouest sur
la ligne C: un
train de  voitures
type C qui a échap-
pé § la déportation

(Cliché « Der Stadt-
verkehr »)

pour du matériel a gabarit large, on en
fut réduit a amener 40 motrices et
40 remorques a gabarit eétroit, pour for-
mer 10 trains. Cette difféerence de gabarit
exigea quelques travaux d’'adaptation: la
hauteur des quais différant de 100 mm,
le bord du plancher fut relevé de 80 mm
(de 970 a 1050 mm au-dessus du niveau
des rails). La difféerence de largeur des
voitures (2260 mm en gabarit étroit con-
tre 2620 mm en gabarit large) laissait
un dangereux vide entre voiture et quai;
ce vide fut compensé par la pose le long
de la caisse des voitures d'une planche
de 180 mm de large, que les Berlinois
s'empresserent de FEbaptiser « Blumen-
bretter » (tablettes a fleurs). Le frotteur
de prise de courant sur troisieme rail fut
modifié aussi: en gabarit étroit le frotte-

Sur la ligne E a
Barlin Est circulent
les voitures du type
A & gabarit étroit
et qui datent de
40 ans — on re-
marque le long de
la caisse, la plan-
che qui rattrape le
vide entre la voi-
ture et le quai —
photo prise & Frie-
drichsfelde.

(Cliché « Der Stadt-
verkehr »)

ment se fait au-dessus du rail, tandis
qu’'en gabarit large, c’'est par en-dessous.
Ces voitures dont la construction remonte
a 35-40 ans sont assez courtes (longueur
12130 mm), leur capacité est réduite
(88 places) et leur vitesse Ilimitée a
50 km/h. La BVG en ce moment-la a
direction unique, prit ces mesures a titre
provisoire, mais cette situation s’est nor-
malisée et n'a pas changé jusqu’a nos
jours. Entretemps [I|'exploitation et Ila
direction ont été scindées.

La BVG du secteur oriental a mis en
service le 6-10-1956 deux voitures pro-
totypes U-Bahn, mais toute modern:isation
s’est limitée la; malgré diverses annon-
ces faites par la presse aucun nouveau
matériel n'a fait son apparition sur cette
partie du réseau.
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SCHIPPERS PODEVYN S. A.

Tél. 38.3990 HOBOKEN-ANVERS Télégr SCHIPODVYN

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

Fonte brevetée MEEHANITE.
Bronze breveté PMG.

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

METAUX ULTRA LEGERS ET SPECIAUX.
ESTAMPAGE A CHAUD.

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

souterraine et aeérienne.

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

E1s0J DANNE SHSHELNL S FFks

6 RUE PIERRE VICTOR JACOBS o BRUXELLES o TEL. 26.50.45

|3¢me SALON INTERNAT. DES CHEMINS DE FER

BRUXELLES-CENTRAL
27 octobre - 11 novembre 1962

CHROMAGE NICKELAGE CUIVRAGE a EPAISSEUR CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE 3y OXYDATION ALUMINIUM ’” '.Ah

Ateliers L. FOURLEIGNIE S FILS - . .1 o.N.C8

16, rue du Compas a BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU



UNION INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER

DERNIERES NOUVELLES

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

Allemagne occidentale

Nouveau mode de construction des passages sous voie

Le Chemin de fer fédéral allemand vient d’'appliquer pour la premiere
fois une nouvelle méthode a la construction d'un passage routier sous
une ligne ferrée trés fréequentee.

L’'ouvrage en béton est préfabriqué a coté du talus du chemin de fer,
puis ripé sous la voie en deux parties de deux cents tonnes chacune;
il faut douze minutes pour mettre chaque moitié en place, a la vitesse
de 2 cm a la seconde. Les deux moitiés de pont réunies, on dispose d'un
passage sous voie de 25 metres de long, de quatre metres de large et de
quatre metres de haut.

Autriche

Développement des installations de sécurite
aux chemins de fer autrichiens

Les Chemins de fer fédéraux autrichiens examinent trées seérieusement
les problemes de sécurité posés par l'intense trafic ferroviaire et routier.
Actuellement, 75 9% des lignes principales ont le block électrique, qui
favorise une succession rapide des trains et exclut les erreurs humaines.
Des postes d’enclenchement électriques a tableaux de voies, indiquant
la position des signaux et des aiguilles et mentionnant si les difféerents
troncons de voie sont occupés ou non, sont mis en place dans les gares.

Par ailleurs, deux programmes ont été établis, I'un a long terme pour
'installation de postes d’enclenchement électriques de moyenne grandeur,
destinés a accroitre aussi bien le rendement des lignes que la seécurité
de l'exploitation, l'autre pour la pose de signaux a feux clignotants et
de barrieres automatiques aux passages a niveau, lesquels sont, au demeu-
rant, progressivement remplacés par des passages inférieurs et superieurs.

Vienne-Tarvis en traction électrique dés I'été 1963

Les principaux efforts de modernisation des Chemins de fer fédéraux
autrichiens portent sur l'électrification des grandes lignes et |la Dieselisation
de celles qui sont moins fréquentées. Le budget de 1962 du réseau ferreé
autrichien prévoit 320 millions de schillings pour les travaux d’electrifi-
cation. notamment sur le parcours de 94 km séparant Mdurzzuschlag de
Knittelfe!ld par Bruck an der Mur. S’il ne survient aucun retard dans la
mise a disposition des moyens financiers, les trains électriques pourront
sans doute circuler sur toute la ligne Vienne-Tarvis des l'éeté 1963.
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SEiniande

Centenaire des Chemins de fer de I'Etat finlandais

Les Chemins de fer de I'Etat finlandais fétent leur centenaire. C’est,
en effet, le 17 mars 1862 que fut inaugurée la premiére ligne de Finlande
entre Helsinki et Hameenlinna (110 km). Les manifestations prévues pour
rappeler I'histoire et la signification du réseau ferré finlandais ont débuté
par une cérémonie commémorative au théatre national d'Helsinki le
17 mars 1962. Le lendemain, un train historique a circulé de la capitale
a Hameenlinna et des plagues ont été apposées cans les deux villes.

L4
9rance

L’ensemble électronique de gestion de la
Société nationale des chemins de fer francais

L'’ensemble électronique de gestion de la Societé nationale des chemins
de fer francais « Gamma 60» est en service depuis un an environ .l
comporte des éléments de mémoire, de calcul et de commun.cation avec
I'extérieur pour l'entrée et la sortie des informations. C’'est l'un des plus
puissants du monde et il est possible d'accroitre sa capacité. Pour |'heure,
il calcule totalement la solde du personnel en activité (prés de 350.000
agents), les prestations sociales, les pensions de retraite (plus de
400.000). Il sera bientot utilisé pour les statistiques commerciales du trafic
par wagons complets, la comptabilité main-d’cecuvre ct matiéres, le manda-

« Gamma 60» — vue d'ensemble (Photo S.N.C.F.)
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tement des dépenses, la gestion des commandes du service des appro-
visionnements et, plus tard, pour la comptabilité générale, la gestion des
stocks et du mouvement et, dans un avenir plus lointain, pour le controle
budgétaire et ies prix de revient. Enfin, le « Gamma 60 » de la Sociéte
nationale des chemins de fer francais est aussi destine a apporter une
aide précieuse aux travaux d’'études du groupe de recherche opérationnelle
et des différents services de la Société nationale des chemins de fer
francais.

L'objet le plus long jamais transporté par chemin de fer

Le 13 mars 1962 une société francaise a confié a la S.N.C.F. le
transport d’une tour de raffinage de 60 meatres de longueur. Chargée sur
un waegon spécial a 20 essieux, cette tour, d'un poids de 100 tonnes, a
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La tour de raffinage de 60 m en cours de transport sur le réseau de la S.N.C.F.
(Photo S.N.C.F.)

circulé de Blanc-Misseron sur la frontiere belge a Gravenchon-Port-Jéerome
prées du Havre, en empruntant un itinéraire spécial nécessité par la longueur
exceptionnelle du chargement.

Le nouveau poste d’aiguillage de Paris-Est

A la gare de I'Est, a Paris, différents travaux ont été meneés parallelement
53 ceux d'électrification, notamment 1a refonte de la signalisation et
I'installation d’'un poste d’aiguillage entierement électrique, qui a éte mis
en service le 18 mars 1962,

La S.N.C.F. possede plus de 120 postes de ce type: celui de la gare
de I'Est est le plus important. |l permet de tracer 629 itinéraires et sa
-one d’action s'étend sur plus de 8 km. Il comprend trois salles de relais
et une salle de commandement. La table de commande se compose de
quatre pupitres juxtaposés ayant au total 597 boutons-poussoirs permettant
de donner 867 ordres différents et assurant la commande de 211 aiguilles
et 186 panneaux lumineux.

L’ensemble des installations comprend 9.000 relais électriques et le
tableau de contréle optique, long de 7 m 80, a 2.800 voyants lumineux

Comme dans tous les postes de ce genre, pour tracer un itinéraire, il
suffit a I'aiguilleur de tirer (ou de pousser) le bouton correspondant : cette
manceuvre dispose de tous les appareils intéressés comme Il convient et
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ouvre les signaux si toutes les conditions de sécurité sont remplies. Si elles

ne le sont pas, l'itinéraire ne se trace pas, il est seulement enregistré et
s'execute ensuite automatiquement des que les conditions de sécurité le
permettent.

L’‘amélioration des vitesses

Depuis la mise en vigueur du service d’été des trains de voyageurs, le
27 mai, la plupart des trains France-Allemagne via Forbach ou via Kehl
sont acceélérés d’environ une demi-heure, en particulier I'« Orient-Express ».
Les autorails rapides circulant entre Bar-le-Duc, Metz et Sarrebruck sont
rempiacés par des trains électriques.

La plupart des trains circulant entre Paris, Nancy et Strasbourg gagnent
une trentaine de minutes. L'« Européen » gagne 36 minutes ; il couvre la
distance Paris-Nancy en 2 h 49 (vitesse moycnne 125 km/h) et Paris-
Strasbourg en 4 h 11 (vitesse moyenne 120 km/h).

Les trains de Paris vers Reims-Charleville-Luxembourg et inversement
sont acheminés entre Paris et Reims par l'itinéraire électrifié (via Epernay)
et gagnent de 10 a 25 minutes.

.
@rande C,Bretagne

Les Chemins de fer britanniques s’emploient a développer
le trafic des marchandises

Les Chemins de fer britanniques mettent en marche depuis le 5 mars,
pour developper le trafic des marchandises, trois nouveaux trains directs

Un train direct de marchandises & |'entrée du tunnel de Welwyn North
(Photo British Railways)
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de marchandises, dit « services d'importation de nuit». Ces trains trans-
portent vers l'intérieur du pays, le nord et I'Ecosse, les marchandises
arrivées dans les docks londoniens. lls circulent journellement, sauf !e
samedi et le dimanche, et son chargés le soir aussi tard que le permettent
les heures de travail du personnel du port de Londres, ce qui donne
au chemin de fer des possibilités de chargement que seules les entreprices
de transport routier avaient jusqu’a maintenant. La livraison des marchan-
dises a lieu le matin suivant au centre du pays, assez tot pour les marcheés
locaux, avant midi dans le nord et au débui de l'aprés-midi a Edimboursg.

Nouvelle locomotive amphibie électricité-Diesel

La Southern Region expérimente actuellement le premier engin d’'unc
série de six locomotives électricitée-Diesel d’essali qu'elle a commandeées.
Il s'agit de machines électriques pourvues, pour les parcours non électri-
fiées, d'un petit moteur Diesel produisant de |'énergie é'ectrique. En traction

La locomotive E 6001, amphibie électricité Diesel (Photo British Railways)
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Diesel, ces engins développent une puissance de 600 CV seulement et ne
peuvent donc que remorquer des trains légers ou assurer un service de
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manceuvre : mais il peuvent aussi remorquer des trains lourds sur les
ligcnes électrifiées lorsque pour des travaux d’entretien de nuit, il est
nécessaire de couper le courant dans la ligne de contact. La faible puis-
sance Diesel est un inconvénient aque l'on peut compenser, dans les, trains
équipés d'une commande multiple, en utilisant au besoin trois de ces
véhicules moteurs ou en les accouplant a ces locomotives Diesel-électriques
ordinaires.

&
Cpayo “Bas

Transports par rail de remorques routieres

Le premier transport de remorques routieres par chemin de fer vient
de se faire aux Pays-Bas. C'est le début d'un service-navette entre Amster-
dam., Rotterdam et Paris, organisé en collaboration avec la Société nationale
des chemins de fer francais avec du matériel U.F.R. de cette derniere.

Le systeme de transport U.F.R. utilise des remorques routiéres specialement
concues (charge normale 19,6 t), qui sont chargées sur des wagons plats
spéciaux au moyen de leurs propres tracteurs. Le chemin de fer donne
ainsi aux transporteurs routiers la possibilité de faire acheminer leurs
remorques par rail sur de longues distances dans des délais et des
conditions de prix et de manutention au moins égaux a ceux de la route.

Augmentation du nombre des wagons spéciaux
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Les Chemins de fer néerlandais accélerent la construction de wagons
spéciaux. En 1961, ils remplacérent 110 véhicules de leur parc, qui com-
prend 23.000 unités, et ils attendent, en 1962, la livraison de 1.500 wagons
spéciaux suppl!émentaires. Au nombre des wagons speciaux construits ces
trois dernieres années figurent

un wagon mixte offrant les avantages du wagon ouvert et du wagon
couvert réunis (toit coulissant ou ouverture dans la toiture, charge normale
27 ou 28 t, capacité de chargement 40 m3) ;

un wagon-silo a chargement et déchargement pneumatiques (charge
normale 28.5 t, contenance 28/34 m3) ;

un wagon a déchargement automatique (charge normale 28 t, capacite
40 m3) ;



un veéhicule semblable a toit pivotant (charge normale 28 t, capacite

38 m3);
un wagon a deux eétages pour douze camionnettes ;

Wagon mixte a toit pivo-
tant de 28 T

Wagon mixte & toit coulis-
sant de 27 T et 40 ma3.

Wagon & quatre essieux a
déchargement automatique
de 72 ma3.

Wagon & deux éetages pour
douze camionnettes.

(Photos N.S.)
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Wagon-silo & chargement
et déchargement pneuma-
tiques de 34 ma3.

Wagon fermé de 26 T et
33 m3.

Wagon &  déchargement
automatique de 40 ma3.

(Photos N.S.)

un wagon pour marchandises encombrantes (charge 26 t, capaciie
82 m3);

un véhicule a quatre essieux a déchargement automatique (charge
normale 47, 50 ou 55 t, capacite 72 m3).

En 1963, les wagons spéciaux representeront 13 9% du nombre total des
wagons neéerlandais. Cette speécialisation se poursuit; on eétudie actuelle-
ment l|la construction d'un wagon spécial a parois ajustables pour le
transport de marchandises encombrantes.
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Allemagme

LE TRANSPORT DE MARCHANDISES

Le premier semestre de 1361 a vu ac-
croitre le nombre de tonnes/km. trans-
portées en Allemagne fédérale, par rap-
port a 1960 :

de 3,39, pour les chemins de fer;
— de 3,8 %, pour la navigation inter.eu-

re;

de 5,6 % pour le transport

pour propre compte ;
— de 3,9% au total.

On peut constater que ['accroissement
tend & mieux s'équilibrer suivant les dif-
férentes branches de transport, alors que,
par le passé, ['augmentation aux chemins
de fer éta’t nettement plus lente que
pour les autres moyens de transport.

La répartition des prestations entre les
différentes techniques est de (comparée

routier

a 1936) :
Rail 45 Y, (656 %)
Route 19 %, ( 3%)
Eau 32 %, (31 %)

Pipe-line 3 %,

Il faut noter que le trafic d'ensemble
a doublé depuis 1936.

L'accroissement du trafic routier pour
propre compte mérite une attention toute
particuliére; grevé d'une (axe spéc'ale, ce
trafic avait été réduit pendant quelques
années, mais, en fin de compte, la ré-
duction a surtout affecté les produits de
moindre valeur. Le but de coordination
n'a donc pas été atteint.

:.t-tﬁf-tﬂtAuzomagw% -

épargnez-vous une étape fastidieuse en utilisant les

TRAINS D’AUTOS ACCOMPAGNEES

g destination de

Location ouverte des

L 21 24 24 44 424 24 44 44

&

4

Avtricle

LA FRANCE (Liege Bressoux AVIGNON)
L’ITALIE (Ostende Bruxelles MILAN)
LA SUISSE (Ostende Bruxelles BRIG)

L’ALLEMAGNE & L’AUTRICHE (Ostende
maintenant :

Quant aux produits transportés, on con-
state pour :

le chemin de fer: un accroissement

pour les produits alimenta'res et les

produits de carriéres,

une diminution pour les produits agri-

coles et ch miques;

la route : un accroissement pour les

produits de carriéres, les produits

agricoles et les métaux,

une diminution pour les charbons et

pour les produits chimiques ;

la voie d'eau : une réduction sensible

du trafic des produits alimentaires ;

une diminution légére du trafic char-

bonnier et une hausse pour tous les

autres produits.

e

LOCOMOTIVES PUISSANTES
EN PROVENANCE DE JENBACH

Des essais ont été effectués récemment
avec la premiére grande locomotive Die-
se/ d'une puissance de 1.500 CV fabri-
quée aux usines de Jenbach en Tyrol.
Jusqu'a présent, ces usnes construisalent
essentiellement des locomotives de triage
a puissance limitée.

110.000 PALETTES INTERCHANGEABLES

Le p>>/ autrichien de palettes créé en
janv'er 1961 et fonctionnant en collabo-
ration avec des organisations analogues
de la République fédérale allemande et

Y- ¥ XX XX X2 2% 13 24+ 24 44 44 J4-

Bruxeiies MUNCHEN)
WAGONS LITS/COOK
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Locomotive BB-20005 de la S.N.C.F. 25.000 50 Hz — 1.500 V cont.

de Suisse afin de rationaliser les trans-
poris ferroviaires, d'spose actuellement
de 110.000 paletles in‘erchangeables
(socles de transport facilitant la manipu-
lation grdce a des eng'ns de levage spé-
ciaux). 70.000 d'en‘re elles appart .ennent
a des entreprises e! 40.000 aux Chemins
de fer fédéraux.

E/th:. e

ELECTRIFICATION

Sur un réseau {oZal de 14.000 km, la
RENFE compte électrifier quelque 5.000
km de lignes. Avec l'entrée en service de
la section Miranda-Alsasua (75 km), plus
de 2.000 km de lignes sont équipées en
courant électrique. Sur la ligne Ponfer-
rada-Monforte (110 km), ['électr fication

202

FEUTRE:

........

(Photo S.N.C.F.)

est presque terminée. Enfin, on travaille
activement a ['électrification de Madrid-
Alcazar (149 km) et Massanet-Port-Bou
(97 km). Ces deux derniéres sections font
partie des lignes Madrid-Séville (qui sera
électrifiée entre Madrid et Courdoue) et
Barcelone-front ére francaise. Comme sur
la section Alsasua-Miranda, ['électrif.ca-
tion prolonge d'anciennes sections électri-
ques et permettra une exploitation plus
rationnelle du 3.000 V continu.

Framee >¢

LA LOCOMOTIVE ELECTRIQUE
PROTOTYPE BI-COURANT
BB 20.005 DE LA S.N.C.F.

La locomotive électrique prototype
BB 20.005 bi-courant (25.000 volts 50

RENE PONTY

18, RUE DU CADRAN

BRUXELLES 3
L. : (02) 17.19.30




Locomotive « La Coquette » du chemin de fer touristique de Meyzien

périodes et 1.500 volts con‘nu) en ser-
vice depuis novembre 1961 est équipée
de 4 moteurs a courant confinu alimentés
par redresseurs ignitrons. Son poids total
est de 84 tonnes et ses performances sont
les suivantes :

Sous 25.000 volts Alternatif .
vitesse : 160 km/h; puissance : 4.920 CV
a 72 km/h.

Sous courant 1.500 volts continu :
vitesse : 160 km/h ; puissance : 4.600 CV
a 61 km/h.

La S.N.C.F. @ commandé une sér'e de
34 |ocomb>tives bi-courant dérivées de ce
prototype pour équiper les lignes ol les
deux types de courant sont en service ou
le seront d'ici quelques années : Dole
Vallorbe, Dijon  Neufchateau, Marseille
Vint' mille, Paris Rennes, etc.

LA FOI SOULEVE DES MONTAGNES..
ET FAIT NAITRE UNE LIGNE
A VOIE ETROITE

Notre ami Jean-Claude Vaudois nous
signale qu'un groupe d'amis lyonnais 'des
chemins de fer a construit une petite ligne

en voie de 0,60 m sur environ 1400 mé_.-tr?s
entre Meyzien et le Grand Large ( S{tues
dans Ia région Est de Lyon et f?ttfrant
beaucoup d'excursionnistes lyonna’s) ; la
voie est construite, partie en accotement
et partie sur plate-forme indépendante.

le matériel de traction comprend :

__ Une locomotive a vapeur Decauville

(Photo J.C. Yaudois)

0207 type « Le Progrés» et qui a été
baptisée « La Coquette »

un petit tracteur Diesel

un autorail « Crochat» récemment
acquis auprés du « Chemin de fer du
Cap Ferret» dans les Landes.

Le parc est encore fort réduit et
comprend une voiture et un fourgon peints
de couleurs vives ainsi que quelques
wagons util 'sés pour la construction de la
ligne,

Joie de nombreux touristes, ce petit
train a été réalisé par une poignée de
Lyonnais qui y ont consacré le meilleur
de leurs loisirs.

Toutes nos félicitations & ces dévoués
am's des chemins de fer.

LE METRO DE PARIS
DETIENT LE RECORD D'EUROPE

Sous ce titre, a paru dans le n° 76 de
ny‘re revue (page 39) une note relative

. différents métros

g ['importance des
d'Europe et, notamment le nombre de

voyageurs transportés en 1960.
La Hamburger Hochbahn A.G. nous

signale que son réseau métropolitain a
transporté 146 millions de voyageurs en
1960 au lieu des 120 m’llions que nous
avions indiqué : dont acte, avec tous nos
remerciements & cette distinguée sociéteé
pour avoir bien voulu nous signaler cette
erreur.

]
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QUINZE ANS DE PARUTION DE
L'HEBDOMADAIRE « LA VIE DU RAIL »

Sous ce titre vient d'étre publié un recueil des titres et références
de tous les articles parus dans « Notre Métier» puis dans « La Vie
du Rail » du numéro 43 du 18 janvier 1946 au numéro 777 du
25 décembre 1960 inclus.

La classification par nature et par ordre chronologique permet des
recherches faciles et représente une documentation considérable qui
rendra service & tous ceux qui s'intéressent au chemin de fer. aux
réseaux secondaires, tramways et métros, tant francais qu'étrangers.

En lanque francaise 63 F.B.
Commandes par versement au c.c.p. 2812.72 de I'ARBAC.
. . s Q0000
Un probléme de peinture vous préoccupe... e
Q00000
O00000 " - O0000GC
000000 Alors, n’hesitez pas, 000006
O00000 O00000
fpedeo adressez_ v?us en confiance g
000000 aAux specialistes, les 00000
O00000
O00000
O00000
O00000
O00000
000000 o
000000 ®
O00000
OO0 -

b presque centenaires !

204



AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...

DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

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

® Découpage des isolants en feuilles. ]

LES ATELIERS LEGRAND socitté ANONYME

284, AVENUE DES 7 BONNIERS ¢ FOREST-BRUXELLES « TEL. : 44.70.28 - 43.84.94

L]

Nous transportons i‘ (

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

votre destinataire

en
ou
22 7 kgl B .,
e e R el 70 i,
o SR AR e S RN TR

p ay AC hany ﬂmdeml g {,-44 g;{ ’ wé&&aﬁei y M, 45{ f AV,
Personne ne touche aux marchandises que vous avez chargées sur nos semi-remorques

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

SOCIETE BELGO-ANGLAISE DES FERRY -BOATS

DEPARTEMENT TRANSPORTS ROUTIERS TEL. 12.15.14 et 12.55.13
2l, RUE DE LOUVYAIN — BRUXELLES Télégr. FERRYBOAT BRUXELLES
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