“RAIL : TRACTIONI,

REVUE DE DOCUMENTATION FERROVIAIRE

PRIX

SEHISSE + 3,29 PR,

- BELGIQUE 25 FR
% BALIEHI. 1965 FRANCE 3,00 FR.

So

(48 pages)

EDITORIAL :

Le chemin de fer ci
les transports mas-
sifs de voyageurs et
de marchandises

L’ACTUALITE :

Le programme d’équi-
pement de la S.N.C.F.
pour 1965

MATERIEL & TRACTION :

Nouveau type de lo-
comotive Diesel- elec-
trique aux B.R.

EXPLOITATION :

Le Mans-Rennes eéen
traction électrique

CHEZ LES CONSTRUC-
TEURS :

Nouveau pantographe
a cadre croise

DERNIERES NOUVELLES
U106

NOTRE PHOTO : Nouveau train
automoteur rapide de la RENFE
sortant d'un tunnel ; une magni-
fique invitation au voyage vers
la terre de Cervantes.




Locotracteur d’'aciéries

moteur 175 C-O 4 cylindres en ligne

Locomotive type 261
diesel hydraulique SNCB

moteur 175 C.0 12 cylindres en V

Locotracteur type 230
diesel hydraulique SNCB.

moteur 175 C-O 6 cylindres en ligne

E2C112 642

Cco

Pour les usines, les réseaux privés, les gares de
triage, COCKERILL-OUGREE construit toute une
gamme de locomotives de manceuvre adaptéees
a chaque utilisaticn. Leurs moteurs rapides

TT— COCKERILL-OUGREE de type 175, trés compact:
se distinguent par leur robustesse.

SERAING (Belgique)

COCKERILL - OUGREE




igame ANNEE 96 MAI JUIN 1965

SRE VAN I AP T U VAV(ST W (DN P

REVUE DE DOCUMENTATION FERROVIAIRE
Rédacteur en Chef: H. F. Guillaume ® Directeur administratif : G. Desbarax

WWWMW\M/W

LE NUMERO :
Belgique : FB 25 @ France : FF 300 @ Suisse : FS 325 @ Gr. Bretagne : 4/9 d.

ABONNEMENT ANNUEL :
Tous les abonnements prennent cours le premier janvier de chaque année

BELGIQUE FB 130— SUISSE FS 16,00
chez LAMERY S.A. 28, Wachtstrasse

ETRANGER (sauf Suisse, Grande- s ADLISWIL (ZURICH)

Bretagne et France) FB 160,— GRANDE-BRETAGNE 27/04d

hez ROBERT SPARK, Evelyn W

CONGO (par avion) o= TR e W

au C.C.P. 2812.72 de I'A.R.B.A.C.

Gare de Bruxelles-Central a BRUXELLES | FRANCE FF 16,50

aux EDITIONS LOCO-REVUE, Le Sablen par
AURAY (Morbihan) C.C.P. Paris 2081.39

NANNANAANN
Commdbnre
(48 pages)

EDITORIAL : EXPLOITATION :
Le chemin de fer et les trans- le Mans-Rennes en ftraction
ports massifs de voyageurs et ; .
de marchandises 83 Sackighs : L
L ACTUALITE :

CHEZ LES CONSTRUCTEURS :
Le programme d'équipement de
la S.N.C.F. pour 1965 85 Nouveau pantographe & cadre

croisé 117
MATERIEL & TRACTION :
Nouveau type de locomctive
Diesel-électrique aux B.R. 111  DERNIERES NOUVELLES U.L.C. 121

ORGANE DE L’ASSOCIATION ROYALE BELGE DES AMIS DES CHEMINS DE FER
GARE DE BRUXELLES-CENTRAL A BRUXELLES | — TELEPHONE: 18.56.63

81



i
R LT A "

Fae RN

RN N

S.A. KIEPE ELECTRIC ® GAND

188, boulevard d’Afrique

Teél. 23.36.31

82



1ibide A VH

LE CHEMIN DE FER & LES TRANSPORTS
MASSIFS DE YOYAGEURS & MARCHANDISES

ERSONNE ne cherche plus & nier I'efficacité du transpert massif
de voyageurs par chemin de fer. Aux Etats-Unis méme, apres
une longue période de désaffection due & la multiplication du
parc d'automobiles privées, le métropolitain et le train de banlieue
sont & nouveau & ['honneur.

Cela tient essentiellement & la nécessité de disposer de moyens
de transport & haut rendement dans nos cités modernes tentaculaires et
encombrées. Des experts tels que M. J. Lapebie, vice-prés'dent du Conseil
supérieur des transports francais, et M. Langevin, directeur général
honoraire de la Régie autonome des transports parisiens — dont les
ttudes ont été citées par la Commission économique pour |'Europe —,
odmettent les ch.ffres suivants pour le débit maximum comparé des voies
de circulation urbaines ou suburbaines, en nombre de voyageurs, dans un
sens, et en une heure (en adoptant un taux d'occupation des véhicules
privés de 1,7 personne par véhicule) :

voie publique équipée de signalisation

(1 voie de 3 métres de large): 1.200
__ qutoroute urbaine (pour une voie) : 2.500
— ligne d'autobus sur voie publique : 3.000
— métropolitain actuel & Paris: 25.000

— métropolitain ou ligne de chemin de fer moderne : 50 a 70.000.

On comprend, dans ces conditions, que les urbanistes et les planifica-
tours aient le souci de faire jouer un rdle important & la veie ferrée
dans la desserte de la cité de ['avenir.

Pour la méme raison, c'est aussi au chemin de fer que l'on fait appel
pour tirer le parti maximum de certains ouvrages coiiteux et de gabarit
limité tels que les tunnels.

On sait, en effet, que le tunnel routier se heurte au difficile probléme
de la ventilation qui lui impose une section imposante pour meénager
la place nécessaire @ la circulation de I'air frais et de l'air vic'é, des
puits d'aération nombreux et souvent colteux & installer, et une dépense
d'énergie cons.dérable pour assurer cette ventilation. Or, malgré tous
ces équipements, la sécurité des voyageurs limite le débit, dans le cas
du tunnel du Mont-Blanc par exemple, a 450 véhicules & I'heure ou total
pour les deux sens de circulation, ou & 300 véhicules & ['heure pour un
méme sens de circulation.

Pour juger de ['efficacité de la solution ferroviaire, il suffit d'indiquer
que le projet de tunnel sous la Manche retenu par les Gouvernements
francais et britannique n'aura besoin d'aucune ventilation artificielle. [l
permettra de transporter, en plus d'un important trafic de marchandises
et de voyageurs ordinaires, un trafic de véhicules automobiles accom-
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pagnés qui pourra atteindre un maximum de 3.000 véhicules a ['heure
dans chaque sens de circulation, soit un débit équivalent & celui d'une
autoroute moderne a double piste en période de pointe et dix fois plus
qu'un grand tunnel routier transalpin.

Ce sont des données qu'il ne faut pas perdre de vue & une époque
ot se multiplient les projets de grands tunnels a travers les Alpes et
ot les experts hésitent entre les percées routiéres et les percées ferro-
viaires.
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LE PROGRAMME D’EQUIPEMENT
DE LA S.N.C.F. POUR 1965

E programme d’eéqui-
pement que la
S.N.C.F., dans le ca-
dre du IVéme Plan,
a élaboré pour l'an-
née 1965, a pour
objet de moderniser
son materiel et ses

. installations afin

d’accroitre sa capacité de transport et son
rendement et d’améliorer la qualité des
services qu’elle offre a sa clientele. Dans
un monde tout entier livré au progres

technique, il est indispensable de moder-
niser sous peine de déclin: seule la mo-
dernisation permet un accroissement no-
table du rendement de I'entreprise et

I'abaissement corrélatif de ses prix de re-

vient, seule elle permet de s'adapter aux
besoins de plus en plus diversifies des

voyageurs et des expediteurs de marchan-
dises.

L’augmentation continue de la produc-
tion et des échanges met également la
S.N.C.F. dans la nécessité de s'equiper
pour que son potentiel de transport soit
5 la mesure de l'expansion économique.
Le trafic des voyageurs doit s’elever a la
fin de 1964 a 38,3 milliards de voyageurs-
km et celui des marchandises a 65,5 mil-
liards de tonnes-km, soit pour chacun des
deux trafics une augmentation de 4 %
environ par rapport a l'annee 1963. Le
total des unités de trafic (tonnes-km et
voyageurs-km réunis) coincide avec les
prévisions du IVeme Plan.

L 'examen de ces chiffres est loin de
révéler exactement l'acuité des problemes
que la S.N.C.F. doit affronter sur certaines
lignes et a certaines périodes du fait de
I'augmentation du trafic des voyageurs

1, 0.8.8. 8.4

et des marchandises : faute des investis-
sements indispensables en effet, le service,
dans bien des cas, ne pourrait plus étre
assuré qu’au détriment de la productivite
et aussi de la qualité qui lui est d'ordi-
naire reconnue.

D’ailleurs I'année 1965 ne marquera en
aucune facon un terme. Les oobjectifs pre-
cédemment fixés une fois atteints, de nou-
veaux projets s’'imposeront inéluctable-
ment a la S.N.C.F. La poussée demogra-
phique, la concentration urbaine, le deve-
loppement du Marché Commun, les chan-
gements dans la carte économique de la
France, vont lui commander de poursuivre
et d’étendre ses investissements pour Sse
mettre en mesure de répondre aux besoins
nouveaux. Si I'on s’en tient au rythme de
croissance des dix derniéres années, |l
faut prévoir pour 1970 un trafic de 45 mil-
liards de voyageurs-km et de 80 milliards
de tonnes-km taxées. L’industrie du Che-
min de fer ne saurait donc s’accomoder
d’une optique limitée : des maintenant elle
doit déterminer un volume d'investisse-
ments en rapport avec le développement
de l'économie.

Les moyens de la politique d’eéquipe-
ment ferroviaire pour l'année 1965 restent
I’élimination progressive des locomotives
a vapeur par des engins électriques ou
Diesel selon les lignes et les services, e
renouvellement des voitures et des wa-
gons, l'adaptation des gares aux besoins
du trafic et celle des installations de secu-
rité et des télécommunications aux progres
techniques.

Les dépenses de matériel roulant, éva-
luées a 1.040 millions de francs, seront
couvertes en principe a concurrence de
800 millions par autofinancement, au
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moyen d'une annuité de renouvellement
inscrite au budget d’exploitation de la
S.N.C.F. Les dépenses d’électrification et
d'installations fixes modernisation des
gares et des triages, de la signalisation,
des télécommunications, etc... dont le
montant s'élevera a 660 millions de francs
seront, pour leur part, autofinancées a
raison de 20 % environ. Au total, les de-
penses d'équipement de la S.N.C.F. s’ele-
veront a un montant de I'ordre de
1.700 millions, dont pres de 55 9% sera
financé sur les ressources propres de
I'entreprise. Pour couvrir le surplus des

La

La S.N.C.F. remplace systématiquement
depuis une quinzaine d’années ses locomo-
tives a vapeur par des locomotives élec-
iriques ou Diesel, selon les lignes et les
services. Ce remplacement progressif d'un
mode de traction qui a fait ses preuves
depuis l'origine du chemin de fer repré-
sente l'essentiel de la politique d’equipe-
ment ferroviaire pour plusieurs années
encore.

Les deux modes de traction modernes
qui remplacent la traction a vapeur ont
I'avantage de diminuer toutes les cate-
gories de dépenses de traction, que ce soit
celles de conduite et d’entretien ou celles
d'énergie. Cependant ces solutions de rem-
placement ne sont pas éequivalentes.

En traction Diesel les modifications a
apporter aux installations fixes sont tres
peu importantes et le couat du parc des
locomotives, ainsi que les depenses an-
nuelles d’'exploitation, sont proportionnels
au trafic. Les engins a moteur Diesel ap-
paraissent dans tous les cas plus écono-
miques que les machines a vapeur et
c’est pourquoi la S.N.C.F. a décidé la sup-
pression totale de celles-ci.

En traction électrique, le colt des ins-
tallations fixes (lignes a haute tension,
sous-stations, caténaires, travaux con-
nexes) est important : la part des dépenses
d’'électrification indéependante du trafic est
donc élevée. Mais les dépenses qui sont
liees au trafic spécialement l'entretien
des locomotives sont inférieures a cel-
les de la traction Diesel. La traction élec-
trique n'est ainsi rentable qu’a partir d’'un
certain volume de trafic et cette rentabilite
augmente avec le trafic.

La politique de la S.N.C.F. devait donc
consister a electrifier les grandes artéres
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dépenses, il devra étre fait appel a I'em-
prunt,.

Si importantes qu’elles paraissent en
valeur absolue, les dépenses d’'équipement
de la S.N.C.F. sont en réalité tres modestes
eu égard a la taille de l'entreprise et a
I'importance du trafic assuré. Elles repre-
sentent en effet sur la base du trafic de
1964, seulement un investissement de
1,6 centime par unité-trafic, chiffre par-
ticulierement faible et notablement infe-
rieur a celui réalisé sur les autres réseaux
européens ou par les autres moyens de
transport nationaux.

traction moderne

et a réserver les engins a moteur Diesel
aux lignes moins importantes et aux ser-
vices de manceuvres. A la fin de l'année
1964 la plupart des grandes lignes sont
électrifiees (8.184 km soit 21 9% du re-
seau) ou en cours d’électrification (Paris-
Le Havre, Laval-Rennes, Marseille-Vinti-
mille). Lorsque le programme prévu au
IVeme Plan sera achevé, environ 8.800 km
seront électrifiés, soit une proportion rela-
tivement faible (23 %) de la longueur du
réseau mais une forte proportion de son
trafic (72 %), ce qui montre bien que
I'’électrification concerne les lignes dont le
trafic est le plus dense.

Cependant la technique du moteur Die-
sel a beaucoup progressé au cours des
dernieres années. La S.N.C.F. utilise, de-
puis 1963, en nombre croissant, des engins
Diesel de 2.000 a 3.000 ch et depuis 1964
deux prototypes de 4.000 ch. Les lignes
dont I'électrification est indiscutable étant
de plus en plus rares et des locomotives
Diesel puissantes pouvant eétre utilisees
pour assurer les services de lignes impor-
tantes, le probleme du choix entre électri-
fication et dieselisation se pose pour cer-
taines lignes. La S.N.C.F. doit alors con-
fronter pour chacune de celles-ci les bilans
respectifs des tractions électrique et Die-
sel. Ces comparaisons avaient déja eéte
faites au cours de |'élaboration du IVeme
Plan. A plus forte raison le sont-elles dans
la préparation du Veme Plan 1966-1970.

La croissance des effectifs d’engins
électriques et Diesel depuis 1953 et corre-
lativement la réduction du parc de locomo-
tives a vapeur, sont significatives de I'évo-
lution des différents modes de traction
depuis douze ans.



(1) (1) (1) (1) (1)

1953 1957 1962 1963 1964
‘prévisions)

Locomotives a vapeur 6.993 5.430 3.049 2.953 2.730
Locomotives électriques 980 1.260 1.810 1.926 2.015
Automotrices électriques 405 455 503 505 505
Autorails 846 980 1.092 1.104 1.124
Locomotives Diesel (2). 169 388 885 987 1.140
Loccomoteurs (3). 0 87 98 98 98
Locotracteurs (4) 419 622 985 1.057 1.120

N S R

(1) au 31 décembre

(2) puissance supérieure a 500 ch
(3) puissance entre 300 et 500 ch
(4) puissance inférieure a 300 ch

LA TRACTION MODERNE
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Trafic assuré par les différents

modes de traction
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Si I'on estime que la consommation pour la locomotive a vapeur de 3,04 %.
d’électricité pour la traction se répartit Le bilan énergétique de la S.N.C.F. se
comme la consommation nationale en trouve ainsi de plus en plus largement

49 9% hydraulique et 51 % thermique, le favorable: la consommation d’énergie
rendement final de la locomotive electri- (évaluée en équivalent charbon) est en
que est de 25,4 %. Pour la locomotive 1964 un peu inférieure aux 2/3 de celle
Diesel 1 kg de gas-oil équivalant a de 1938 pour un trafic qui a plus que
4,4 KkWh le rendement est de 20 9% et doublé.
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Evolution du trafic et de la consommation d’énergie

TRAFIC Consommation d’énergie
| ————————T"Total des pour la traction
Annees Voyageurs-km| Tonnes-km |\, ... 1 o | en équivalent charbon

(en milliards) | (en milliards) (en millions de tonnes)

(en milliards)
I N E——————

1938 22,1 4= 26,5 = 48,6 9,42
1954 26,6 -+ 41,5 = 68,1 6,89
1957 32,6 + 53,6 = 86,2 7,03
1960 32,0 + 56,9 = 88,9 5,88
1961 33,6 -+ 58,9 = 92,5 5,63
1962 35,8 -+ 61,2 = 97,0 5,66
1963 36,8 + 63,0 = 99,8 5,82
1964 38,3 +- 65,5 = 103,8 5,69

(Prévisions)

Parc des engins électriques et diesel
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Depuis 1953 la part de trafic assuree
par le différents modes de traction a

traction
a vapeur

evoluee comme suit:

traction
Diesel

traction
electrique

#

66,2 %

93,7
29,3
26,8
24,0

31,0 % 2,8 %
41,7 4,6
62,4 8,3
64,5 8,7
67,0 9,0

L'électrification

L'équipement en traction électrique,
quoique colteux en installations fixes,
représente un investissement de rentabi-
lité élevée, car il permet une sensible
réeduction des effectifs de personnel et
de matériel et une importante diminution
de la consommation d’énergie et des frais
d'entretien des locomotives.

Quoique plus difficiles a évaluer les
avantages de l'électrification ne sont pas
moins sensibles dans le domaine du con-
fort aussi bien du personnel de con-
duite que des voyageurs et surtout de
la vitesse. De surcroit la traction electri-
que fait également progresser le potentiel

ce transport des lignes qui en sont
equipees.

L'électrification des grandes lignes de
la S.N.C.F. s’est d'abord faite un peu

aprés la premiére guerre mondiale et jus-
qu’'en 1952 en courant continu a 1.500
volts, qui exige des investissements spe-
cialement importants pour le transport du
courant depuis le réseau de distribution
national jusqu’au locomotives. Il faut en
effet dans cette technique construire des
lignes a haute tension tout le long des
lignes de chemin de fer afin d'alimenter
les sous-stations de conversion du cou-
rant distantes de 8 a 25 km et
distribuer ce courant jusqu’aux locomoti-
ves par une ligne de contact la cate-
naire de forte section (section de
cuivre de 400 a 900 mm2 suivant les cas).

Avec ce mode d’électrification, le seull
a partir duquel l'investissement en trac-
tion électrique est rentable correspond a
un trafic qui, en traction a vapeur, neces-
siterait une consommation de 450 tonnes
de charbon par km de ligne et par an.

La S.N.C.F. a abaissé ce seuill de ren-
tabilité et donc amelioré le rendement
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financier de l'électrification en mettant au
point il y a une douzaine d’'années |'utili-
sation du courant monophasé a fréquence
industrielle (25.000 volts 50 périodes),
appelé souvent courant industriel. Cette
nouvelle technique permet d’espacer les
sous-stations de 40 a 90 km, de sorte que
la longueur des lignes a haute tension
venant des grands postes d’Electricité de
France est en moyenne de moins de 8 km
par sous-station: 75 % des dépenses sont
ainsi épargnées sur ce chapitre; le gain
est de l'ordre de 25 9% sur les dépenses
de caténaires. Au total les dépenses d’ins-
tallations fixes du courant industriel sont
inférieures de 30 % a celles du courant
continu, alors que le cout du parc de
locomotives et les dépenses annuelles de
conduite, d'entretien et d’énergie sont du
méme ordre.

La plupart des lignes électrifiees depuis
dix ans l'ont été en courant industriel:
il équipe a la fin de 1964, 3.195 km de
lignes. Le passage d’'une ligne a une autre
équipée d'un courant différent ne pose
plus de probléeme technique majeur depuis
la mise au point de locomotives bicou-
rant. Des lignes équipées en courant in-
dustriel peuvent ainsi prolonger sans dif-
ficulté des lignes a courant continu : c’'est
le cas de deux des trois grandes lignes
en cours d’électrification a la fin de 1964,
Le Mans-Rennes et Marseille-Vintimille.

LES TRAVAUX D’ELECTRIFICATION

En 1964, les lignes suivantes ont eéte
électrifiees (en courant industriel) :
— Sous-le-Bois Maubeuge 2 km (avril)
— Hazebrouck Lille 53 km (mai)
La ligne de Lille a Dunkerque est
ainsi totalement électrifiee
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Neufchateau Culmont Chalindrey
76 km (juillet)

87 km (juillet)

20 km (novembre)

Reims Charleville 85 km (décembre)
Culmont Chalindrey Dijon

73 km (décembre)

ainsi sont reliées par Dijon, Neufcha-

teau et Toul les grandes lignes élec-

Le Mans Laval
Longwy Villerupt

I’électrification de la ligne de Paris a
la frontiere belge vers Liege est ainsi
achevée ;: soit au total 406 km.

A la fin de 1964, le réseau électrifie de
la S.N.C.F. atteint 8.184 km: 21 % de la
longueur du réseau et 67 9% de son trafic.

En 1965: 1) Seront acheveés les travaux
d'électrification des lignes:

trifiées de I'Est et du Sud-Est de Ia Laval Rennes (73 k‘m)_: la _"%”e Le
France, ce qui constitue une artére Mans ‘Rennes sera ainsi terminée. |
bien équipée et a haut rendement Marseille Les Arcs (145 km): lere
entre Lorraine et Méditerranée éetape de [I'électrification Marseille
— Maubeuge Jeumont 10 km (décembre) Vintimille.
Lignes electrifiees: Bunkaisie
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2) Seront poursuivis les travaux de la

Les électrifications Creil - Pontoise

et St-Denis - Pontoise

Poissy et par
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escompter I"achévement de la ligne Paris

L’'électrification des grandes lignes de |a

Région Nord passant a Creil (Paris Crelil

Mantes (par Poissy) Rouen pour la fin de

1966.

Aulnoye frontiere

belge) est maintenant terminée. Celle de

Amiens Lille et Creil

3) Seront commenceés les travaux d’élec-

trification des lignes Creil

Mantes Rouen
|| subsistera alors

entre les deux groupes de lignes équipées

Paris Acheres

ligne

la

Pontoise, Saint-

Gagny (sur Le Havre est en cours.

Denis Pontoise, et Argenteuil
la grande ceinture de Paris).
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de la traction électrique un hiatus néces-
sitant a Creil et Acheres des relais de
locomotives afin d'assurer I'important tra:
fic de marchandises qui s’échange entre
Nord et Ouest. En outre, I'absence d’équi-
pement électrique en gare de Pontoise ne
permettrait pas d’assurer en traction élec-
trique le trafic de banlieue de Saint-Lazare
a Pontoise, via Conflans.

Pour eliminer ces inconvenients et tirer
pleinement parti des électrifications déja
achevées ou qui vont |'étre, il apparait
indispensable d’électrifier (en courant mo-
nophasé a 25.000 volts) la ligne Creil
Pontoise Acheres, soit 40 km de ligne a
double voie. L'acheminement des trains
complets a destination ou en provenance
de Persan Beaumont (par (exemple les
trains desservant la centrale E.D.F. de
Champagne-sur-Oise) en sera facilité, de
méme qu’en sera ameéelioré le trafic des
voyageurs entre Pontoise et Creil, trafic
qui est appele a un développement rapide
par suite de l'urbanisation de la vallée de
I'Oise. Ce trafic sera assuré par des rames
automotrices a un seul élément de 3 voi-
tures, sauf aux heures de pointe ou cer-
tains trains comporteront 2 ou 3 éléments
selon les besoins. La durée du parcours
Pontoise Creil (et vice-versa) sera réduite
a 52 minutes: elle est actuellement de
1 h. 06 par autorail et 1 h. 15 par train.
Sept locomotives « BB 17.000 » et quatre
elements automoteurs de banlieue suffi-
ront a l'exploitation de la ligne en rem-
placement de six locomotives Diesel de
2.000 ch, 21 locomotives a vapeur de
types divers et 4 autorails.

La population desservie par les lignes
Paris-Pontoise et Ermont-Valmondois de-
vant, selon les études de l'Institut d’Ameé-
nagement et d’'Urbanisme de l|a région
parisienne, croitre de moitié environ d’ici
1970-1971 et presque doubler d’ici 1975-
1976, i1l en résultera un accroissement de
trafic 1mpossible a assurer avec les
moyens actuels de traction. C’est pour-
quoi l'électrification de la ligne St-Denis-
Pontoise s'impose. L'augmentation de la
vitesse des trains électriques entre Paris
et Ermont-Eaubonne permettra d’accroitre
la fréquence des trains a vapeur de |la
ligne de Valmondois, dont |la desserte sera
ainsi amelioree.

Avec |'électrification de Paris Pontoise
et de Pontoise Creil, on crée egalement
un excellent itinéraire de détournement
pour les trains rapides du Nord remor-
qués en traction electrique en cas d’in-

disponibilité de Vl'itinéraire direct Paris
Creil.

Ce sont des éeléments automoteurs com-
portant une automotrice et deux remor-
ques qui desserviront Paris Pontoise.

Les trains comporteront, selon les heu-
res et les sections de lignes, un, deux ou
trois éléments. lls seront plus fréquents
et plus rapides (gain d’environ 5 minutes
sur Paris Ermont et 10 minutes sur
Paris Pontoise).

LES LOCOMOTIVES ELECTRIQUES

La traction électrique a fait un progres
décisif grace a [I'utilisation du courant
industriel, non seulement parce que le
cout des installations fixes nécessaires a
I’électrification a notablement diminue,
mais aussi parce que la locomotive a
courant industriel munie de « redresseurs »
(appareils qui transforment sur la ma-
chine le courant industriel en courant
continu) a révéle une aptitude remarqua-
ble a démarrer et a remorquer des trains
de tres fort tonnage.

Deux formules tres originales jamais
encore utilisées en traction électrique ont
marqueé l'évolution des machines recentes :
le bogie monomoteur, qui permet une éco-
nomie de poids et de prix et ameliore
encore |'« adhérence » de la locomotive,
c'est-a-dire ses possibilités de remorquer
de lourdes charges; le double rapport
d’engrenage, que Il'on peut modifier a
I'arrét en quelques minutes pour transfor-
mer une locomotive du service des mar-
chandises en locomotive apte au service
des voyageurs. La locomotive BB. 16.500
a courant industriel (70 t. et 3.500 ch) a
été la premiere a étre munie de ces deux
dispositifs : 294 machines de ce type sont
en service.

Autre progres marquant, le remplace-
ment des « redresseurs a ignitrons » par
des redresseurs au « silicium», applica-
tion a la traction eélectrique de la tech-
nique toute récente des semi-conducteurs.

La technique des locomotives a courant
continu a 1.500 volts, déja bien au point
avant 1939, a également progressé: des
locomotives de vitesse a adhérence to-
tale ont pu eéetre construites, c’est-a-dire
des locomotives dont tous les essieux sont
moteurs (Jjusqu’'alors les locomotives de
vitesse comportaient nécessairement des
essieux n’ayant qu'un role de guidage),
d'ou un important allegement: la loco-
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Eléments automoteurs de banlieue & traction électrique 25.000 V-50 Hz des banlieues Nord et

Est de la S.N.C.F.

motive CC 7100 péese 107 t. et developpe
la méme puissance (4.800 ch) que la
2D2 9100 plus ancienne qui pese 144 ton-
nes : des progres ultérieurs aboutissent a
la BB 9200 plus puissante encore
(5.200 ch) et qui pese seulement 80 t.
Des locomotives a courant continu recen-
tes, les BB 9400 de 60 t. et 3.000 ch,
comportent un seul moteur par bogie
(comme les BB 16500 a courant indus-
triel) et sont munies d'un dispositif « anti-
patinage » qui permet d'accroitre leur
adhérence et donc, comme nous l'avons
vu, leur capacité de remorquer des trains
lourds. Ainsi entre la technique tres re-
cente des locomotives a courant indus-
triel et celle plus ancienne mais tout aussi
perfectible des machines a courant conti-
nu, s'est instauré un échange tres fruc-
tueux de solutions. La synthese des pro-
grées accomplis en traction electrique on
la trouve en définitive dans la mise au
point de locomotives qui peuvent utiliser
deux, trois ou quatre types de courant
sans que leur puissance en soit affectée
(ou trées peu). Ces machines donnent la
possibilité de circuler sans complication
onéreuse et sans perte de temps sur des
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lignes équipées de courants de traction
differents.

Locomotives bi-courant

C'est a partir d'une locomotive proto-
type bi-courant dérivée elleeméme d'une
locomotive BB 16000 (84 t., 5.000 ch) a
courant industriel, qu’'ont été deéfinies les
BB 25100, locomotives bi-courant de 80 t.,
4.400 ch sous courant continu et 5.300 ch
sous courant industriel, dont la vitesse ma-
ximum est de 130 km/h. Elles sont desti-
nées a la ligne Dijon Neufchateau sur
laquelle elles peuvent remorquer des trains
de 1.600 t. (malgré de nombreuses ram-
pes de 10 Y%,). 25 unités de ce type ont
été commandées par la S.N.C.F.: les 13
premiéres ont été livrées au cours de
'année 1964.

Les BB 25200 sont identiques aux 25100
au rapport d'engrenage pres. Leur vitesse
est de 160 km/h et leur poids de 80 t.
Elles sont destinées aux lignes Le Mans
Rennes et Marseille Vintimille (et aux
lignes en courant continu qu’elles prolon-
gent). 46 unités de ce type ont été com-
mandées : leur livraison commencera au
début de 1965.



D'un prototype de locomotive bi-courant
construit a partir d'une BB 16500, déri-
vent les BB 25500, de 3.400 ch, a bogies
monomoteur et double rapport d'engrena-
ge (90 km/h et 150 km/h), destinées no-
tamment a Marseille Vintimille et Le
Mans Rennes. 50 ont été commandées et
les premieres unités livrées en 1964.

La partie electrique des BB 25500 a ete
remaniée de fagon a pouvoir enlever de
I'equipement bi-courant, soit les appareil-
lages specifiques du courant continu, soit
les appareillages du courant industriel, et
obtenir ainsi, soit une BB 17000 a courant
industriel, soit une BB 8500 a courant
continu, toutes deux « monocourant» de
performances identiques aux bi-courant
(BB 25500) dont elles dérivent. 36 unités
du type BB 8500 ont été commandées et
8 livrees au cours de |'année. 52 locomo-
tives BB 17000 ont eté commandées. Les
premieres seront livrées a la S.N.C.F. en
1965.

Locomotives quadricourant

Les locomotives de ce type, Iles
« CC 40101 » a 40104, ont été livrées a la
S.N.C.F. en 1964. Elles peuvent étre indif-

Locomotive électrique BB 25.000 de la S.N.C.F.

feremment alimentées en courant continu
a 1.500 et 3.000 volts et en courant mono-
phasé a 25.000 volts 50 périodes et 15.000
volts 16 2/3 périodes. Ce sont des loco-
motives dont chaque bogie monomoteur
est a 3 essieux et 2 rapports d'engrenage
(160 et 240 km/h). Leur puissance est de
5.300 ch dans les quatre systémes de
courant, leur poids de 103 t. Elles sont
utilisées en particulier sur Paris Bruxelles
pour la remorque des trains Trans-Europ-
Express.

L’accroissement des vitesses commerciales

L'accroissement continu des vitesses
commerciales des trains de voyageurs
qui est du essentliellement a [|'extension
de la traction électrique s'est fait
Jjusqu'a présent sans que les vitesses dé-
passent 140 km/h (elles peuvent cepen-
dant atteindre pour certains trains comme
le « Mistral» 150 km/h sur certaines
sections de lignes). Le parcours journalier
des trains de voyageurs dont la vitesse
commerciale est supérieure a 100 km/h
a progresse ainsi:

38.500 km en 1956 (Service d’été)
40.000 km en 1957 ( do )

(Photo 5.N.C.F.)




Locomotive quadricourant CC type 40.100 de la

51.100 km en 1959 (Service d’éte)
79.300 km en 1960 ( do— )
(dont 6.800 a plus de 120 km/h)
84.100 km en 1961 ( do )
(dont 7.000 a plus de 120 km/h)
95.300 km en 1962 ( do )
(dont 9.100 a plus de 120 km/h)

105.700 km en 1963 ( do )
(dont 10.900 a plus de 120 km/h)

109.020 km en 1964 ( do )
(dont 13.160 a plus de 120 km/h)

En 1954 et en 1955, comme on sait, |a
S.N.C.F. en poussant des locomotives
électriques d’abord a 243 km/h, puis a
331 km/h, avait montré I'énorme marge de
sécurité offerte par le matériel circulant
dans les conditions normales et fait entre-
voir la possibilité de faire circuler ce
matériel en service courant a plus de
150 km/h.

Dans les années qui ont suivi, la
S N.C.F. a réalisé de nombreux essais a
des vitesses allant de 190 a 225 km/h
avec des locomotives de tous types: a
courant continu, a courant monophase, ou
polycourants. Actuellement elle dispose
d’'un certain nombre de locomotives capa-
bles de vitesses atteignant ou dépassant
200 km/h.
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locomotives a courant continu BB 9291
et 9292, de 4.380 kW (5.940 ch) dont
la vitesse maximum est de 250 km/h.

locomotives a courant continu BB 9531
5 9535 de 2.320 kW (3.150 ch) a bogies
monomoteur avec double rapport d'en-
grenages, vitesse maximum 200 km/h.

locomotives quadricourant CC 40101 3
40104 de 3.850 kW (5.230 ch) a bogies
monomoteur avec double rapport d’en-
grenages, vitesse maximum 240 km/h.

Cependant pour realiser des vitesses
commerciales élevées, I'élément moteur ne
suffit pas. Il faut etudier de facon tres
précise la tenue du matériel roulant et
des installations fixes lorsqu’ils sont sou-
mis pendant une longue durée a des regi-
mes de grande vitesse, et notamment, la
stabilité de la locomotive et des voitures,
la tenue des pantographes et de la cate-
naire, la température des boites d’essieux,
la fatigue du rail et des attaches, la me-
sure de la pression de l'air sur les baies
au passage de trains croiseurs, le freinage
5 vitesse élevée. Aussi la S.N.C.F. a-t-elle
poursuivi des essais sur Cces difféerents
phénomeénes avec la locomotive a courant
continu BB 9291 remorquant une rame
de cing voitures entre Bordeaux et Mor-



cenx. Des essais analogues ont ete effec-
tués avec la locomotive quadricourant
CC 40101 et cinqg voitures entre St-Quentin
et Paris sur une ligne a courant indus-

triel.

Cependant le probleme des grandes Vi-
tesses commerciales est loin d’étre re-
solu: il nécessite encore des experimen-
tations trés longues et trés poussees.

Le matériel de la banlieue parisienne

Piusieurs lignes de la banlieue pari-
sienne vont étre électrifiées dans les pro-
chaines années : les lignes Paris Mantes
par Poissy et par Conflans en 1966 et
1967 et les lignes Saint-Denis Pontoise
et Creil Pontoise dont les travaux vont
commencer, comme nous l‘avons vu, en
1965. Il est prévu pour ces lignes une
exploitation mixte, au moyen de rames
reversibles (remorquées par des locomo-
tives électriques) et d’éléments automo-
teurs triples (composés d'une automotrice
et de deux remorques) qui vont étre com-
mandes.

Pour les banlieues Nord et Est, ont éte
construites des séries importantes de re-
morques formant des rames réeversibles
remorquées ou poussées par des locomo-
tives électriques. Dans la situation défini-
tive ces rames assureront, avec des éle-
ments automoteurs, le trafic des heures
de « pointe », tandis qu'aux « heures creu-
ses » le trafic sera assuré uniquement par

Les engins

Les Chemins de fer ont commenceé
d'utiliser des engins « Diesel » un peu
aprés 1930. On vit apparaitre alors les
nremieres locomotives Diesel a transmis-
sion électrique de 500 a 700 ch pour les
services de manceuvres et de marchandi-
ses et les premiers autorails pour rempla-
cer certains trains omnibus. En 1938 les
deux premiéres locomotives Diesel de gran-
de puissance (4.000 ch), les plus puissan-
tes du monde a I'époque, furent mises
en service sur la ligne Paris-Nice. Apres
la guerre les progreés accomplis dans la
technigue des moteurs Diesel et aussi
dans celle des transmissions et des par-
ties mécaniques, ont donné a |'utilisation
de tous les types d’engins Diesel une forte
impulsion. A la fin de 1964 ces engins
assurent, comme nous l'avons vu, 9 %

des éléments automoteurs en acier inoxy-
dable, équipés de redresseurs au silicium.
20 unités de ce type sont en construction
et seront livrées en 1965 et en 1966.

La banlieue Sud-Est est dotée depuis
son électrification (en courant continu)
d’éléments automoteurs de type moderne.
Pour faire face a I'accroissement du trafic,
les éléments « doubles » ont été transfor-
meés par adjonction de remorques supple-
mentaires en éléments « triples » grace a
la réserve de puissance des automotrices,
et méme en éléments « quadruples », grace
3 un dispositif électronique d’antipatinage
qui permet l'utilisation complete de l'adheé-
rence.

La banlieue Sud-Ouest, électrifiée depuis
de longues années en courant continu, est
équipée en grande partie d'un materiel
ancien qu’il est nécessaire de renouveler.
Elle possede en outre quelques elements
modernes du type Sud-Est. Afin d’unifier
les types de materiel dans chaque region,
la S.N.C.F. a commandé des élements mo-
dernes en nombre suffisant pour assurer
tout le trafic de cette banlieue, ce qui
permettra de muter au Sud-Est les élé-
ments identiques aux siens. L’élément
moderne type « Sud-Ouest», en acier
inoxydable comme |'élément Sud-Est », en
differe cependant par sa capacite accrue
et par le surbaissement du plancher. Ac-
tuellement 25 éléments quadruples sont
en construction et leur livraison commen-
cera en 1965.

du trafic total de la S.N.C.F. et, chiffre
plus significatif encore, 40 %, des parcours
des trains de voyageurs. A la disparition
de la machine a vapeur on peut estimer
Gue la traction « Diesel » assurera 25 %
du trafic total (sur 75 9% des lignes du
réseau).

Les engins Diesel de la S.N.C.F. sont de
types tres divers:

les autorails (1.100 unités environ)
utilisés sur toutes les lignes pour les
services omnibus, les services semi-
directs a moyenne distance, les rela-
tions rapides ou il n'est pas nécessaire
de faire circuler des trains de grande
capacité, sur les grandes transversales,
sur certains itinéraires internationauXx
(Trans-Europ-Express) ;
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les locotracteurs et locomotives de ma-
nceuvres qui permettent des economies
considérables d’exploitation grace a
leur excellent rendement, a leur facilite
de conduite, a leur entretien reduit.
Les locotracteurs (1.100 unités environ
de 60 a 150 ch) sont utilisés dans les
gares de trafic moyen ou faible; les
services de triage qui exigent des puis-
sances plus grandes sont effectues
avec des locomotives de 500 a 825 ch.
Des maintenant la plupart des services
de manceuvres sont assurés par des
engins Diesel.

Les locomotives :

Les « BB 63000 » de 750 a 825 ch,
dont 650 sont en service, et les
« BB 71000 » de 640 ch nouvellement
commandées au nombre de 30, peuvent
étre affectées aux services de manceu-
vres ou a la desserte de lignes a faible
trafic ;

Les 185 « BB 66000 » de 1.400 ch
(sur 290 commandées), sont particu-
lierement adaptées au service des li-
gnes secondaires ;

Quant aux 35 «CC 64000» de
2.000 ch.aux 20 « CC 65000 » de 1.800 ch

remorqué par un

Y 51.200 Diesel
(Photo S.N.C.F.)

locotracteur

et surtout aux 40 « BB 67000 » de
2.400 ch (sur 91 commandées) et 20
« A1A-A1A 68000 » de 2.700 ch (sur
94 commandées), ce sont de veritables
locomotives de ligne de moyenne puis-
sance. La S.N.C.F. a commence d’utili-
ser les deux types les plus récents les
« BB 67000 » et « A1A-A1A 68000 », en
1964 sur des lignes importantes; au
fur et a mesure de leur livraison elles
seront affectuées aux lignes Paris
Cherbourg, Paris Mulhouse et dans
les zones Savoie, Dauphine, rive droite
du Rhone et Ceéevennes; elles seront
également mises en service en Breta-
gne, sur la ligne du Bourbonnais (Mo-
ret Nevers Clermon-Ferrand) et sur
la Cote d’'Azur en attendant I'electrifi-
cation.

Ces locomotives de 2.000 et 2.600 ch ne
constituent pas le terme de I'évolution des
locomotives Diesel : un accroissement sen-
sible des puissances est encore nécessaire
pour assurer le trafic de certaines lignes
dont I’électrification n’est pas envisagée a
breve échéance mais ou circulent des ex-
press de 800 t. et des trains de marchan-
dises de 1.500 t.

La capacité de traction nécessaire a
'exploitation de ces lignes pourrait étre



Locomotive

Diesel
série 67.000

de la S.N.C.F.

Cliché
A.R.B.A.C.)

obtenue en recourant a la marche en uni-
té multiple, mais ce procede est, tant en
investissement qu’en exploitation, plus
onéreux que la traction assurée par une
seule locomotive, si celle-ci peut étre reali-
sée dans des limites raisonnables de
poids et d’encombrement.

La S.N.C.F. met donc a profit les der-
nieres ressources de la technique pour
obtenir des engins de grande puissance
unitaire, capables d’assurer la remorque
des trains lourds et éventuellement le
chauffage électrique des trains. En 1964
elle a mis en service deux locomotives
« BB 69000 » a deux moteurs Diesel et a
transmission hydraulique, de 4.000 ch,
dont la vitesse maximum est de 140 km/h
et le poids de 84 t. Il s’agit la d’'une reéali-
sation exceptionnelle, puisque c’est la pre-

Locomotive

Diesel
série 68.000
de la S.N.C.F.

(Cliché
A.R.B.A.C.)

miere fois qu’on obtient en traction « Die-
sel » une puissance aussi elevee sur une
locomotive d’aussi faible poids.

Deux autres locomotives de puissance
comparable (également obtenue au moyen
‘e deux moteurs Diesel) mais a transmis-
sion électrique, les « CC 70000 » (140 km/h
et 112 t.) sont en voie d'achevement. En
1965 un petit nombre de locomotives Die-
sel de 4.000 ch sera commande. Des pro-
gres récents permettent d’envisager I'uti-

lisation d'un moteur Diesel unique de
4000 ch au lieu des deux moteurs de
2.000 ch utilisés actuellement sur les

« BB 69000 » et « CC 70000 ».

La S.N.C.F. compte poursuivre en 1965
I'acquisition de locomotives Diesel moins
puissantes des séries antérieures. Au total
150 locomotives Diesel environ devraient




s'ajouter au cours de l'année 1965 au parc

actuel. Le renouvellement du parc des
autorails est assuré par la mise en ser-

Eléments
automoteurs

Diesel
de 425 ch.

(Cliché
A.R.B.A.C.)

vice, chaque année, de 40 élements auto-
moteurs Diesel du nouveau type de 425 ch:
50 seront commandés en 1965.

Voitures et wagons

Le remplacement des voitures et wagons
de type ancien par du matériel neuf,
plus robuste et mieux adapté aux besoins
nouveaux, accroit le rendement du parc
et par conséquent sa capacité de trans-
port, diminue les frais d’entretien et ame-
liore la qualite du service.

LES VOITURES

Le parc de voitures de grandes lignes
comprend a la fin de 1964, 7.046 voitures
métalliques, dont 2.263 construites depuis
la guerre. Les constructions nouvelles sont
caractérisées par un allegement impor-
tant, l'augmentation de la robustesse,
I'amélioration incessante du confort. 365
des voitures récentes sont en acier Inoxy-
dable dont les qualités mecaniques sont
telles que la caisse des voitures n’exige
que des éléments d’épaisseur réeduite, d'ou
un allegement important; en outre, l'acier
inoxydable ne nécessite pas de peinture:
un nettoyage soigne suffit a lui conserver
son bel aspect.

i.e confort

Les caractéristiques générales de l'ame-
nagement interne des voitures récentes
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sont restées assez semblables a celles des
voitures d’avant-guerre, mais des perfec-
tionnements notables ont été apportés
aux divers facteurs qui conditionnent le
confort : stabilité a grande vitesse, eclai-
rage, chauffage et méme conditionnement
de l’air pour certaines rames, insonorisa-
tion, forme des sieges, décoration interne
des voitures.

La faculté de voyager couché lors des
parcours de nuit a longue distance consti-
tue également un précieux élément de
confort: c’est pourquoi la S.N.C.F. a fait
construire depuis la guerre un nombre
important (513) de voitures-couchettes
dont la plupart (473) de 2éme classe. En
1946, le nombre de places couchées offer-
tes par la S.N.C.F. (en voitures-couchettes
3 I'exclusion des wagons-lits) était de 564
en lere classe et 1.284 en 2eme classe;
en 1959 de 4.000 en lere classe et 25.000
en 2eme classe; en 1964 il est de 6.274
en lere classe et 34.166 en 2eme classe.
L’utilisation des couchettes s’est beaucoup
accrue et continue a progresser: ainsi en
1963 le nombre de places couchées occu-
pées a été de 624.000 en lere classe et
de 3.030.000 en 2eme, en augmentation
de 11 % en 1lére classe et de 9 % en
2eme sur l'année 1962.



Les voitures recentes

Deux types tres récents de voitures sont
en cours de livraison:

les voitures a couloir central et sieges
a dossier inclinable pour service inteé-
rieur, dont la S.N.C.F. a recu depuis
deux ans, 134 exemplaires de 2eme
classe; 60 sont encore en commande,
ces voitures sont affectées a des trains
express de jour ou de soirée sur des
parcours dont la durée n’excede pas
quatre ou cingq heures. Les voitures de
léere classe du méme type, au nombre
de 56, seront livréees a la S.N.C.F. a
partir de décembre 1964 : elles com-
portent a chaque extrémite deux com-
partiments a couloir central et au cen-
tre quatres compartiments classiques
avec couloir latéral. La S.N.C.F. se pro-
pose de commander en 1965 une tren-
taine de voitures de 2eme classe dans
la méme série.

— les voitures (type « U.l.C.») pour ser-
vice international dont les premieres
unités ont été livrées a la fin de 1963
sont a compartiments sépares et cou-

loir latéral comme le type classique,
mais avec plusieurs améliorations
notables: couloir plus large, sieges

« individualisés », isolations phonique

et thermique renforcées. Des portes
pliantes facilitent a chaque extre-
mité l'acces a la plateforme. 160

voitures ae 2eme classe de ce

type ont ete commandees ainsi
que 30 voitures de 1lere classe
et 78 voitures-couchettes de Zeme.

100 voitures de 2éme classe sont en
service, ainsi que 23 voitures-couchet-
tes de 2eme. Les livraisons de voitures
de lere classe commenceront en 1965.
Les commandes de 1965 doivent porter
sur 80 voitures dont 25 de lere classe.

Des voitures d'un confort particuliere-
ment raffiné ont été mises en service en
mai 1964 pour constituer des rames Trans-
Europ-Express sur la relation Paris Bru-
xelles Amsterdam. Ces nouvelles rames
sont formées de voitures en acier inoxy-
dable de divers types (a couloir central, a
compartiment séparé et couloir lateral,
avec bar, avec restaurant...) entierement
climatisées, avec portes d’'acces et d’'inter-
circulation a ouverture assistee et ferme-
ture automatique. Les aménagements inte-

rieurs, sieges, stores, rideaux, tapis, cloi-
sons, revétements, sont de haute qualite.
Les 29 voitures de ce type 18 francais
et 11 belges (celles-ci a couloir central)
assurent chaque jour 8 trains: 2 aller-
retour Paris-Bruxelles et 2 aller-retour
Paris-Bruxelles-Amsterdam.

LES WAGONS

L'évolution des dernieres années est
marquée par l'unification des wagons sur
le plan européen, par la recherche d’éco-
nomies dans les colts de construction et
d’entretien, par |'obtention d'une plus
grande robustesse, enfin par la diversifi-
cation du matériel en fonction des besoins
et I'importance croissante du nombre des
wagons Speéciaux.

Le renouvellement du parc de wagons
de marchandises se poursuit a raison de
10.000 wagons par an environ, cadence
au’il serait désirable d’élever encore pour
maintenir le parc (280.000 wagons actuel-
lement) en quantité et en qualite au
niveau du trafic et des besoins nouveaux
de la clientéele. Les constructions neuves

Sieges réglables de lére classe dans une voi-

ture & couloir central de la S.N.C.F.
(Photo S.N.C.F.)
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permettent de réformer les wagons les
plus anciens qui réepondent mal a ces
besoins. Pres de 60.000 de ces wagons
seront ainsi retirés du service d’ici 1970
et chaque année 4 a 5.000 wagons moins
anciens seront moderniseés.

Tout en poursuivant Il'acquisition de
wagons unifiés des types classiques (cou-
verts et plats), la S.N.C.F. se devait d’etu-
dier les problemes de transport, y compris
les manutentions terminales, qui se posent
pour les différents courants de trafic, et
d’introduire, a l'occasion du renouvelle-
ment de son parc, des wagons de types
nouveaux. Aussi fait-elle réaliser, a I'heu-
re actuelle, en séries importantes, des
wagons des types suivants:

wagons couverts de grande capacité a
tres larges portes, pour chargements
palettisés manutentionnes au chariot
élévateur, qui permettent toutes les
économies d'un tel mode de condition-
nement ;

wagons trémies a déchargement auto-
matique mono ou bilatéral en fosse ou
sur sauterelle, pour les marchandises
en vrac ;

wagons plats courts a bogies pour
pieces lourdes, permettant une prise
en charge pratiquement double de
celle du wagon traditionnel.

Depuis plusieurs années tous ces mate-
riels neufs sont munis de boites d’essieux
5 rouleaux qui éliminent pratiquement les
risques d’avaries ou d’accidents par chauf-
fage de boites. Mais une grande partie
des wagons du parc comportent encore
des boites a paliers lisses, et, bien que la
S N.C.F. ait entrepris un programme im-
portant de modernisation qui comprend
en particulier 'application de boites a
rouleaux, le dépistage des chauffages de
boites a leur début reste un élément de
sécurité essentiel. Cette surveillance faisait
appel, jusqu'a présent, a la seule vigl-
lance, d’ailleurs trés efficace, des hom-
mes. Les ressources de |'électronique peu-
vent étre, ici aussi, mises a contribution
et la S.N.C.F. a longuement expérimente
deux types de détecteurs, qui, installés en
des points judicieusement choisis, signa-
lent les boites d’'essieux dont la tempéra-
ture est anormale. Ces appareils ont don-
né des résultats trés satisfaisants et la
S.N.C.F. vient d'acquérir douze nouveauX
détecteurs de «boites chaudes» qui seront
affectés aux itinéraires les plus fréquentés
par des trains de marchandises.
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Les nouveaux wagons (comme d’ailleurs
les nouvelles voitures a voyageurs) ont un
chassis constitué de telle sorte que la
substitution de I'attelage automatique a
I’attelage classique, puisse s’operer sans
difficultés. L'attelage automatique est non
seulement un moyen précieux de réduire
la peine des hommes mais aussi une des
conditions du progrés du Chemin de fer.
Plus puissant que |'attelage a vis actuel,
il permettra d’augmenter le rendement des
gares de triage, le tonnage des trains et
aussi d’accélérer la rotation du matériel.

La question du remplacement de |'atte-
lage a vis par l'attelage automatique sur
le plan européen avait déja ete examinee
avant la guerre, elle a été reprise par
I'Union Internationale des Chemins de fer.
Le futur attelage européen doit non seule-
ment opérer l'accouplement meécanique
des véhicules, mais aussi la jonction auto-
matique des conduites du frein a air com-
primé et celle des canalisations électri-
ques du frein électropneumatique. Il doit
étre agréé non seulement par les Chemins
de fer de I'Europe occidentale mais aussi
par les Administrations de I'Est de I'Eu-
rope, y compris ies Chemins de fer de
I'U.R.S.S.

C’est en 1962 seulement que I'Union
Internationale des Chemins de fer put
retenir trois modeéles d’attelages automa-
tiques pour les soumettre a des essais
tres complets. La S.N.C.F. et le Chemin de
fer Fédéral Allemand ont pris en charge
la plus grande partie de ces essais. On
peut maintenant considérer que la ques-
tion de l'attelage automatique, apres beau-
coup d'efforts, est sur le point d’étre
résolue. Il reste cependant de nombreuses
mises au point techniques a faire car il
est important de ne passer a I'application
qu'avec des appareils bien éeprouves. |l
faut notamment déterminer ce que sera la
transition de I'attelage manuel a I'attelage
automatique : application en quelques
jours sur la totalité du parc, ou applica-
tion progressive, qui supposerait I'emploi
d’'un attelage mixte assurant la liaison en
toute sécurité des wagons munis de [|'atte-
lage automatique avec les wagons non
encore équipés: un tel coupleur mixte
vient d'étre présenté et va étre mis a
I’essal.



Nouvelles

Certaines installations de gares ne cCOr-
respondent plus ou a peine aux
nécessités d’'un trafic en expansion. Des
modifications de toutes natures vont donc
leur étre apportées, des gares de triage
vont étre agrandies et modernisees et cer-
taines méme créées. Le perfectionnement
de ces installations a pour but de déve-
lopper le potentiel de transport de la
S N.C.F.: en méme temps le rendement
du réseau s’'en trouve accru et améliorée
la qualité du service des voyageurs et des
marchandises.

AMENAGEMENTS INTERESSANT
LE TRAFIC DES VOYAGEURS

Gares de province

Une opération importante concerne le
remaniement des gares de Nice. |l s'agit
de disposer en gare de Nice-Ville du maxi-
mum d’espace pour garer et nettoyer les
rames de voitures a voyageurs, le trafic
des marchandises étant reporté a Nice-
Saint-Roch. Ces travaux, qui sont destines
5 mettre les gares de Nice en mesure
d’assurer un trafic qui a cru de plus de
20 9% depuis 1955, ont ete entrepris en

1964 : ils doivent étre termines avant
I’électrification de la ligne Marseille-Vin-
timille.

D'autres aménagements lies en partie
aux travaux d’électrification sont en cours
5 Rennes et a Laval: ils seront acheves

en 1965.

Parmi les opérations en cours il faut
citer également celles qui intéressent le
nouveau batiment des voyageurs de la
gare de Nantes-Orléans, les installations
de Cerbere et d’Hendaye qui doivent étre
agrandies et améliorées pour faire face au
trafic des voyageurs de plus en plus Im-
portant entre la France et I’Espagne, les
gares situees entre Albertville et Bourg-
St-Maurice dont le trafic, par suite de la
vogue des sports d’hiver, s’est beaucoup
accru.

Gares de Paris et de
la région parisienne
La plus importante des opérations

d’aménagement dans la région de Paris
consiste a créer pour le trafic de banlieue

installations de gares

une gare souterraine sous les voies
actuelles a la gare d’Austerlitz. Cette
opération qui a commence en 1964 durera
plusieurs années: elle va permettre d'aug-
menter la capacité de cette gare dont le
trafic « Grandes Lignes » est a peine infe-
rieur pendant les périodes de pointe a
celui de la gare de Lyon.

D'autres opérations en cours concernent:

ia gare Saint-Lazare dont les installa-
tions sont modifiées pour tenir compte
de 'augmentation du trafic des lignes
de banlieue. Ces travaux doivent étre
réalisés avec I'électrification Paris
Rouen et aboutir, en particulier, a la
substitution d’un poste d’aiguillage uni-
que aux deux postes actuels;

la gare du Nord, ou il faut ameliorer
les conditions de circulation des voya-
geurs de banlieue entre les quais et les
lignes du Metro et permettre a ces
voyageurs d’'accéder aux quais des
voies 7 a 14 sans traverser la plate-

forme terminale ;

la gare de Paris-Lyon, dont le trafic
croissant nécessite d'une part un nou-
veau bureau de renseignements et
d’autre part I'aménagement a Villeneu-
ve-triage d’'une annexe pour le remi-
sage et la préparation des rames de
voitures ;

Garges, ou la S.N.C.F. doit éetendre les
installations de la gare créée en 1959
5 |la demande et aux frais des collec-
tivités locales : ces travaux sont neces-
sités par l'accroissement du trafic con-
sécutif a la construction de nouveaux
ensembles immobiliers a Sarcelles et
Garges-les-Gonesse.

Sartrouville ou il convient d’augmenter
la capacité du «terminus banlieue »
avant I'électrification de la ligne Paris-
Mantes, sur une ligne de banlieue dont
le trafic connait un développement
important ;

Les Saules ou la S.N.C.F. contribue a
I'établissement d'une nouvelle gare de
banlieue.

AMENAGEMENTS INTERESSANT
LE TRAFIC DES MARCHANDISES

Ces aménagements sont extremement
divers mais ils ont presque tous pour but
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LISEZ ATTENTIVEMENT CECI AVANT D’ACHETER OU DE RECONSTRUIRE
UN AUTRE WAGON DE CHEMIN DE FER OU UNE LOCOMOTIVE :

Les roulements Timken des types “AP” e
longue durée et une forte capacite, s‘adapte

Comment obtenir vraiment un bon mouvement de rotation. |l suffit d’exécuter les rouleaux et
chemins de roulement conjugués selon le principe du cone, de fagon que les géneratrices
engendrent leurs surfaces se rencontrent en un point commun, sur |'axe géométrique du rouieme
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a
t facilement a tout équipement ferroviaire.

rouleaux coniques, assurant une

Contrairement aux roulements a rouleaux du type cylindrique, ordinaire,
ne supportant efficacement que des charges radiales, les roulements
TIMKEN «AP» (All Purpose) (Universel) et « SC » (Seli-Contained) (Com-
pacts) a rouleaux coniques supportent TOUTES les combinaisons de
sollicitations radiales et de poussées axiales. De |a résultent leur capacite
particulierement élevée et leur longévité. Grace a sa superiorite de con-
ception, le roulement a rouleaux coniques est le SEUL genre de roule-
ments fabriqués par la TIMKEN Company. Nous en avons été les pionniers,
nous l'avons développé et mené a un degré de perfection inegale.

Ils s’adaptent facilement. Les roulements TIMKEN «AP» et «SC» forment
un tout. ils n'ont besoin que d'adaptateurs fort simples pour s'agencer aux
chassis en tous genres et en toutes dimensions. Ces adaptateurs de
chassis peuvent nous etre commandés directement et fournis en meme
temps que votre envoi de roulements.

De I'acier de qualité. Un acier de haute qualité, contenant un fort pour-
centage de nickel, est utilise pour chaque roulement TIMKEN. Cet acier
est ensuite cémenté, afin de résister aux chocs.

Quels en sont, pour vous, les avantages ? Une fourniture sans délai de
roulements qui couvrent une moyenne de 160 millions de voitures-kilo-
metres sans accroc, ni retard entre points terminaux. Cela signifie aussi
un minimum d'inspection, une lubrification moins colteuse et, en géneéral,
une réduction des frais généraux. Cela signifie surtout un fonctionnement
sans aléas pour le maintien d'un service a grande vitesse suivant un
horaire rigoureux.

_es roulements TIMKEN sont fabriqués par |'usine la plus importante et
a plus expérimentée du monde dans le domaine particulier des roulements
a rouleaux coniques. Ainsi, par exemple, 153 compagnies de chemin de
ter américaines et exploitants privés possedent plus de 170.000 wagons a
marchandises roulant sur des roulements TIMKEN. Il y en a environ 20.000,
dans les autres parties du monde, a Ies utiliser La TIMKEN ROLLER
BEARING Company, Canton, Ohio, U.S.A. Les roulements TIMKEN, vendus
dans 116 pays, sont fabriquesen Australie. en Afrique du Sud, en Angleterre,
au Brésil. au Canada, en France et aux Etats-Unis.

. ROULEMENTS

};J A ROULEAUX CONIQUES
Y
!

' TIMKEN

MARQUE DEPOSEE

e

Agents Généraux pour la Belgique et le Grand Duche de Luxembourg :

ETS DANIEL DOYEN S.A.

division

ndustrie 30-34. Bd DUMIDI  BRUXELLES 1 ‘S (02) 12.38.00
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La nouvelle gare de triage de Woippy mise en service en [964.

d’adapter les gares de marchandises a
I'évolution des besoins de la clientele. La
S.N.C.F. se propose d'achever en 1965 les
aménagements de halles entrepris a Paris-
Austerlitz pour permettre le transfert a
cette gare du trafic de detail traite a
Paris-Pajol ; I'aménagement d’un quai a
Lyon-Perrache pour l'important trafic de
colis express ; le remaniement ou l'agran-
dissement de diverses installations a Paris-
Bestiaux, Pau, Tarbes, Angouléme, Saint-
Pol-de-Léon, Nantes-Etat, Le Creusot,
Modane.

Elle se propose de poursuivre en 1965
la construction ou la modification de hal-
les a Paris-Batignolles, Lille-St-Sauveur,
Toulouse-Raynal, La Chapelle-International
(gare ou sont concentrées pour Paris les
opérations, en constant développement, de
dédouanement a l'importation et a l'ex-
portation).

Il est prévu d’entreprendre en 1965 I'ex-
tension des installations de Montbéliard,
gare dont le trafic, lié principalement a
I'activité des usines Peugeot, est en cons-
tante augmentation, et de La Chapelle-
International (2éme étape des travaux) ou
seront créés, a I'emplacement de la gare
43 charbon actuelle, des cours et des halles

affectées au trafic a |'exportation.

Les gares de triage

Les opérations de triage des wagons
doivent étre concentrées dans des gares
peu nombreuses et trés bien équipees a
la fois pour diminuer le nombre d’escales
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des wagons en cours de transport et par
cuite élever le rendement du matériel rou-
lant et aussi dans certains cas pour fer-
mer des triages peu importants dont
I'équipement est ancien et le maintien en
exploitation colteux. Les techniques nou-
velles ont accentué l'interét de cette con-
centration des opérations de triage. Ainsi
la radio permet d’assurer souvent au
moyen de postes portatifs des liaisons
rapides et commodes entre agents, qu’ils
soient a poste fixe, sur des locomotives
ou qu'ils se déplacent sur le terrain. De
méme un réseau de téléimprimeurs main-
tenant entierement installé (sauf un com-
plément sur la Cote d'Azur qui sera ter-
miné en 1965) a multiplié les informations
prévisionnelles et contribué a reduire la
durée de rotation des wagons.

D'autres progrés importants sont en
cours de mise au point qui vont permettre
d’accélérer encore les opérations de triage
et par conséquent d’augmenter leur ren-
dement.

C'est par le recours systématique a
I'automatisme grace aux possibilités recen-
tes de l'électronique qu’on peut, par exem-
ple, « doser» l'énergie nécessaire a cha-
que wagon descendant la « bosse» d’un
triage, pour se placer sur sa voie de
destination sans choc notable avec les
wagons qui stationnent déja sur cette
voie. Ceci exige la mesure quasi instan-
tanée du degré d’occupation des voies de
triage, celle trés précise de la vitesse des
véhicules et !a commande automatique
des freins de voie.



La nouvelle gare de triage de Woippy
prés de Metz a été mise en service en
1964. La construction de triages entiere-
ment nouveaux se poursuivra en 1965 a
Dunkerque, a Hourcade prés de Bordeaux,
4 Sotteville prées de Rouen et a Sibelin au
sud de Lyon. Ces créations sont des tra-
vaux tres importants que la S.N.C.F. entre-
prend lorsque le développement du trafic
rend indispensable un accroissement des
moyens de triage et une réorganisation
de I'acheminement des wagons.

=il

Des travaux de moindre ampleur con-
cernent des gares de triage en service,
travaux qui consistent en général a allon-
ger des voies pour tenir compte de I"aug-
mentation de tonnage des trains de mar-
chandises et a installer des freins de voie.
En 1965 des travaux de cette nature
seront poursuivis a Aulnoye, Le Bourget,
Le Mans, Clermont-Ferrand, Gevrey, Stras-
bourg-Cronenbourg, Trappes et seront en-
trepris a Reims, Vaires, Tergnier, Saint-
Pierre-des-Corps.

Lautomatisme dans les installations

de sécuriteée

Dans le domaine des installations de
sécurité, le Chemin de fer tend depuis
longtemps a remplacer l'action humaine,
toujours faillible, par des dispositifs auto-
matiques qui sont tres sdrs, et tout a la
fois procurent des économies d’exploita-
tion et améliorent le rendement des instal-
lations.

Pour des trains se suivant sur une
méme voie, la protection assurée par le
block automatique lumineux est un exem-
ple d’'invention déja ancienne qui apporte
un tres haut niveau de sécurite et une
appréciable augmentation du deébit des
lignes. Déja bien développé avant 1939,
le block automatique |I'a été systématique-
ment aprés la guerre, en particulier sur
les grandes lignes électrifiees: 5.750 km
en sont actuellement pourvus dont 189 km
équipés en 1964.

L’automatisme en matiére de signalisa-
tion ferroviaire n'est donc pas uneé nou-
veauté. Ce qui est nouveau c’est le degre
de plus en plus éleve d’automatisme
auquel des techniques récentes ont permis
ou vont permettre d’atteindre.

Une étape essentielle de ce développe-
ment a consisté a réaliser il y a quelques
annees pour la premiere fois dans le
monde I'enregistrement systématique
des itinéraires dans les postes électriques
d’aiguillage. L’aiguilleur trace sur le ter-
rain l'itinéraire a parcourir par le premier
train en circulation et il peut aussitot
« commander en attente », c’'est-a-dire
enregistrer litinéraire suivant qui se for-
mera automatiquement sur le terrain sitot
le premier libéré par le passage du train.
Il en résulte un précieux gain de temps
par rapport a la commande manuelle des
itinéraires. Les postes de signalisation

munis de ce dispositif de « commande en
attente » sont au nombre de plus d'une
centaine sur la S.N.C.F. (10 ont été mis
en service en 1964).

Un progrés récent consiste a emmaga-
siner non plus un seul mais une serie
d’itinéraires qui se traceront sur le ter-
rain tour a tour, automatiquement, en
fonction du passage des trains. Ainsi la
commande centralisee de Dole-Vallorbe,
achevée en 1963, donne |Ia possibilité
d’emmagasiner quatre itinéraires. Un
« programmateur » analogue (a 4 etages
d’enregistrement) est en service au poste
télécommandé de La Roche-de-Glun entre
Lyon et Avignon, tout récemment installe.
Le régulateur de la ligne dans ces deux
installations a toutes facilités pour « stoc-
ker » les itinéraires en fonction de l'ordre
de succession des trains, ou, aussi bien,
pour annuler une commande qu’il a pro-
grammée, ou bien encore pour changer
'ordre des passages si une modification
s'avere indispensable. Ce dispositif de
programmation allege beaucoup la tache
du régulateur. Il représente en signalisa-
tion un étape nouvelle, prometteuse de
développements tres importants.

1| est possible en effet de concevoir des
programmateurs assurant un plus haut
degré d’automatisme. Ainsi lorsque sur
une ligne les horaires des trains restent
sans changement pendant des péeriodes
de longue durée, il est possible d'« enre-
gistrer» a l'avance dans le programma-
teur l'ordre de succession de nombreux
trains : le régulateur de la ligne n'a plus
alors a intervenir que de loin en loin. Une

installation de ce type est prevue en gare
Saint-Lazare pour les trains de banlieue

de la ligne de Versailles.
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Poste de commande centralisée de Dijon pour la ligne Doéle-Yallorbe.

Quand il sera possible c’'est actuelle-
ment a I|'etude d'identifier les trains
au passage par leur numéro grace a des
dispositifs inducteurs, le programmateur
pourra recevoir automatiquement lI'annon-
ce des trains, alors que le regulateur,
dans la situation actuelle, en est informe
par téelephone.

Controle automatique de la vitesse
des trains

Le block automatique Iumineux, Iles
postes a enregistrement d’itinéraires et les
commandes centralisees a programmateur
sont autant d’exemples des progres de
'automatisme dans les installations de
securite. Cependant ils ne concernent que
la formation des itinéraires sur le terrain
et la présentation des signaux aux meéca-
niciens. La conduite des convois reste en
effet entierement dépendante de I"'homme.
Toutefois les conducteurs sont aidés dans
leur tache par la répétition sur les machi-
nes des signaux qu’ils observent sur le
terrain, repeétition qui consiste a doubler

au franchissement des signaux I'in-
dication visuelle par un rappel acoustique.

Il est possible |la encore de perfection-
ner la technique ferroviaire en accroissant
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la part de |'automatisme dans l'équipe-
ment actuel. Ce perfectionnement consiste
a controler qu'un train circulant sur une
ligne donnée ne dépasse a aucun moment,
en aucun point de son parcours, la vitesse
autorisee tout dépassement provoque
automatiquement un freinage d’'urgence
du train. La S.N.C.F. experimente actuelle-
ment sur la ligne Les Aubrais-Vierzon des
dispositifs qui realisent ce programme.

La transmission d’'informations aux loco-
motives peut se faire, soit en des points
déterminés de la voie au moyen de « ba-
lises » (systeme dit « ponctuel »), soit en
permanence sur des sections de voie
déterminées (systeme dit « linéaire »). Sur
la ligne Les Aubrais-Vierzon la S.N.C.F.
expeérimente plusieurs types de transmis-
sions, ponctuelles ou linéaires.

La signalisation automatique des
passages a niveau

Autre forme de signalisation automati-
que en extension progressive celle de
certains passages a niveau ou l'arrivée
imminente d'un train commande des feux
rouges clignotants et fait s’'abaisser deux
demi-barrieres situées de part et d'autre
du passage. 1.750 traversées de la voie



ferrée sont ainsi équipées dont 177 l'ont
été en 1964. D’'autres le seront les annees
suivantes.

La S.N.C.F. a mis au point un dispositif
a quatre demi-barrieres qui Interceptent
totalement la route (pour eéviter dans le
systeme a deux demi-barrieres le contour-

L'équipement radioélectrique de

Pour accroitre l'efficacite et la souplesse
de son exploitation la S.N.C.F. depuis plu-
sieurs annees utilise un équipement radio-
electrique qui grace aux progres de l'elec-
tronique tend sans cesse a se perfection-
ner. Les liaisons qui presentent le plus
d’'interét sont celles qui permettent d'ac-
ceélerer l'execution des mancsuvres dans
les grandes gares de triage grace a |la
transmission rapide cde renseignements et
d'ordres. L'acheminement des trains de
marchandises s’en trouve facilité.

90 centres ferroviaires sont actuellement
pourvus d'un equipement radioelectrique
et environ 800 émetteurs-récepteurs assu-
rent les communications entre les meéca-
niciens des locomotives de manceuvres et
les chefs des postes de « butte » charges
des opérations de triage des wagons. Cet
equipement doit s’étendre au cours des
prochaines annees.

La S.N.C.F. utilise éegalement des postes
portatifs iégers pour des liaisons a courte
distance. Pour certains usages qui néces-
sitent une utilisation quasi permanente
de jour et de nuit, par tous temps, sur

nement de chaque demi-barriere par Ila
partie gauche de la chaussée). Le premier
passazZe a nivaeu ainsi equipe a ete mis
en service en 1961, 15 le seront a la fin
de 1964 ; une trentaine devraient étre
cquipés au cours de l'année 1965.

a S.N.C.F.

une distance de 1 a 2 km a l'intérieur
d’installations jalonnées d'obstacles génant
la propagation des ondes, on emploie des
appareils émetteurs-réecepteurs tres per-
fectionneés. La S.N.C.F. possede 360 appa-
rails de ce type, robustes, etanches, d'une
grande facilite d’'emploi et pourvus dans
leur version la plus recente, des derniers
perfectionnements de l|la technique elec-
tronique. lls pesent 3 kg et comportent
un micro haut-parleur incorporé a la face
supeérieure du boitier. Leur autonomie de
fonctionnement permet d’'assurer une utili-
sation basée sur 80 9% du temps en émis-
sion, pendant 8 heures environ.

Les petits postes émetteurs-récepteurs
tres légers (moins de 1 kg) fonctionnant
sur des fréquences communes pour tous
les utilisateurs et qui sont tres repandus
sur le marche, paraissent convenir lors-
qu’il s'agit de liaisons a courte distance
dans des zones peu perturbees et lorsque
les conditions de propagation sont favora-
bles. La S.N.C.F. envisage d'expérimenter
sur une large échelle ces petits appareils
pour satisfaire divers besoins qui n’exigent
pas une utilisation continue.

CHROMAGE NICKELAGE CUIVRAGE a EPAISSEUR CADMIAGE
ETAMAGE ELECTROLYTIQUE ¥y OXYDATION ALUMINIUM ,’ '..M

Ateliers L. FOURLEIGNIE 8 FILS ... .1 ,5.N.CP

16, rue du Compas a BRUXELLES-MIDI

TOUS DEPOTS ELECTROLYTIQUES DE PIECES EN MASSE AU TONNEAU
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ol freins
Oerlikon

Equipements pour freins a air
comprimé et a vide, y compris la
commande électro-pneumatique.

Applications multiples sur
locomotives, automotrices,

trains rapides et wagons
de marchandise.

Fabrique de Machines-Outils Oerlikon
Buehrle & Cie

8050 Zurich-Oerlikon Suisse
Tél. (951) 46 36_1_0

AGENTS EXCLUSIFS EN BELGIQUE

ETABLISSEMENTS JOS. BUHLMANN BRUXELLIUS
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LOCOMOTIVE

DIESEL-ELECTRIQUE AUX B.R.

Trente locomotives Diesel-électriques
(locomotives pouvant étre utilisées indif-
feremment sur lignes électrifiees et sur
lignes non électrifiées) viennent d’etre
commandées par la région Sud des Che-
mins de Fer Britanniques. Elles peuvent
fonctionner soit comme locomotive élec-
triques de 1.600 CV en courant continu
675 volts distribué par troisieme rail,
soit mais a vitesse reduite comme
locomotives Diesel a transmission élec-
trique de 600 CV. Le transfert d’électrique
a Diesel et inversement peut s’effectuer
a tout moment sans qu’il soit besoin
d'arréter le train. Les taches confiées 2
ces nouvelles locomotives seront les sui-
vantes :

remorque de trains de marchandises
jusqu’a 700 tonnes en rampe maximum
de 14 7, ;
remorque de trains de voyageurs
10 voitures ;
manoesuvres sur voies non électrifiées

de

et enfin
—- acheminement du trafic marchandises
de nuit, période pendant laquelle le
Nouvelle locomotive Diesel-
électrique pour les British
Railways.
(Photo « Engineering in

Britain »)

%k k

courant est coupe sur de nombreuses
sections pour permettre |'exécution des
travaux d’entretien.

L'intérét de ces locomotives pour un
reseau moderne a trafic Intense a été
agemontré depuis deux ans par les essais
effectués sur six prototypes. Les nou-
velies locomotives vont maintenant rem-
placer les locomotives Diesel-électriques
classiques de 1.550 CV, qui a leur tour
prendront la releve des machines a va-
peur sur les sections les plus reculées
de la région Sud. Les nouvelles locomo-
tives sont moins cheres a la construction
et a |'utilisation que les locomotives
Diésel-électriques et offrent des perfor-
mances supérieures jusqu’aux vitesses de
l'ordre de 95 km/h. Leur vitesse maximale
en service est de 130 km/h.

La caisse de la locomotive est séparée
en deux par une cloison centrale, le

moteur Diesel et la génératrice étant dis-
posés d’'un coté et les organes de com-
mande pour les deux régimes de marche
(electrique et Diesel) de |'autre.
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TEGO-TEX S

PELLICULE PROTECTRICE A BASE DE RESINE A PHENOL

Depuis de nombreuses années et partout en Europe,

des panneaux contreplaques multiplis renforcés par

TEGO-TEX S

ont prouvé leurs qualités remarquables pour la

construction de wagons.
T T P N S DR et SR
TH. GOLDSCHMIDT A.-G. ESSEN

h CHEMISCHE FABRIKEN ABTEILUNG VK KUNSTSTOFFE
43 ESSEN POSTFACH 17 TEL.: 20161 TELEX 0857-727
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TRACTION ELECTRIQUE

VEC la mise en ser-
vice prévue pour le
ler juillet 1965 de
la traction électrique
entre Laval et Ren-
nes s'achevera l'elec-
trification de la ligne
_ Le Mans-Rennes da-
ciciée au titre du 4eme Plan d’équipemernt
et de modernisation et entreprise par ia
S.N.C.F. en 1962.

Bien que la ligne Paris-Le Mans soit
électrifiée en courant continu a 1.500 volts,
il a été décidé d'utiliser pour son prolon-
gement Le Mans-Rennes la technique plus
moderne et plus économique du courant
monophasé a 25.000 volts et a fréquence
industrielle (50 Hz). Les progres en ma-
tiere de traction électrique permettent, en
effet, de construire des machines bi-cou-
rant utilisant indifféremment le courant
ccntinu a 1.500 volts ou le courant mono-
phasé a 25.000 volts.

Pour éviter cependant la juxtaposition
en gare du Mans d’installations utilisant
deux courants différents la transition a
été reportée a quelqgues kilometres en
aval du Mans ou une section « neutre»
est aménagée. Le passage d'un courant

5 l'autre ne nécessite pas l'arréet des
trains mais un simple changement ae
pantographe, la section neutre étant

franchie tous pantographes abaissés sur
la lancée du train.

LES LOCOMOTIVES

Les locomotives bi-courant utilisées sur
Paris-Rennes sont de deux types :

1. Les BB 25500 (dérivées des « BB
16 500 » a courant monophase). Dune

* kX

puissance de 2.610 kW (3.530 CV) et
munies d'un double rapport d'engre-
nages (régime « grande vitesse »
150 km/h max. ou régime « petite
vitesse » 90 km/h max.), ces machi-
nes sont aptes a tous services, excepte
celui des trains rapides trés lourds.
15 locomotives de ce type sont pre-
vues pour l'exploitation de la ligne ;

2 Les BB 25200 (dérivées des « BB
16 000 » monophasées) nettement plus
puissantes : 3.620 kW (4900 CV) et
destinées plus particulierement aux
trains rapides de fort tonnage. 19 ma-
chines de ce type doivent étre utili-

sees.

LES TRAVAUX

Pres de 30 ouvrages d’art ont ete
relevés ou reconstruits entre Le Mans et
Rennes. Le tracé de la voie a éte rema-
nié¢ afin de porter le plafond de la vi
tesse autoriséee de 120 a 140 km/h.
A l'occasion de l'électrification, les instal
lations de la ligne ont été adaptees et
modernisées notamment celles des gares
de Laval et Vitré; de méme d’'importants
travaux ont été réalisés a Rennes ou les
guais ont été allongés, le tracé des voies
et les faisceaux modifiés pour donner
plus de souplesse dans I’'exécution des
mouvements, les installations mises a
disposition des Vvoyageurs renovees.

Quatre sous-stations commandées depuis
le Mans alimentent la ligne en énergie
électriqgue. Elles sont installées au Mans
(L2 Plumasserie), Evron, St-Pierre-la-Cour
et Rennes (Cesson).
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De haut en bas et de gauche & droite : un rapide Rennes-Paris quitte Leval ; commande cen-
tralisée des sous-stations au Mans @ sous-station de la Plumasserie au Mans ; train de voitures

Citroen venant de |'usine de Rennes.

LE TRAFIC ET LES AMELIORATIONS
APPORTEES PAR L’ELECTRIFICATION

La ligne Le Mans-Rennes achemine un
trafic de voyageurs important et qui, l'éte,
présente des pointes particulierement se-
veres : le nombre quotidien de rapides
et express passe de 10 a 20 pour at-
teindre 50 certains jours. La ligne ache-
mine, en outre, journellement, 20 trains
de messageries (nombre qui peut depas-
ser 30 lors des campagnes saisonnieres
de primeurs) et 15 a 20 trains de mar-
chandises. L’électrification permettra de
relever le tonnage des trains de messa-
geries de 775 a 900 T et celui des trains
de marchandises de 1.250 a 1.550 T

L'électrification et le relevement de la
vitesse-plafond de la ligne permettront
d'accélérer les grands trains de voya-
geurs qui, sur Paris-Rennes, vont pou-
voir réaliser des moyennes commerciales
comparables a celles des trains reliant
Paris a Lille, Nancy ou Lyon.
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Le service des trains de voyageurs
sera réorganisé a partir du 26 septem-
bre: les trains actuels seront accélérés
et de nouveaux trains rapides seront
créés. Cependant en raison du nombre
encore réduit de machines BB 25 200
dont la S.N.C.F. disposera a cette date,
certains trains devront pendant quelques
semaines étre remorqués par des BB
25 500 moins puissantes. Les horaires
resteront légerement détendus (de 5 a
20 min suivant les trains) jusqu’au
12 décembre, date d’application du ser
vice « définitif »,

RELATIONS RAPIDES
PARIS-BRETAGNE
VIA RENNES

— Un nouveau train rapide « ARMOR »
sera créé. |l circulera du lundi au ven:
dredi et reliera en matinée Paris (7 h 30)
a Rennes (10 h 34) et Brest (13 h 28),;



en sens inverse Brest: 17 h 30, Rennes:
20 h 17, Paris: 23 h 20.

Le train rapide de soirée Paris-
Rennes sera remplacé par un train un
peu plus tardif : Paris (19 h 00), Rennes
(22 h 03), qui continuera jusqu'a Brest
(1 h 00), remplacant I'actuel autorail
Rennes-Brest : dans le sens inverse, un
rapide matinal reliera Brest (5 h 55) a
Paris (11 h 58).

Tous ces trains donneront ou rece:
vront a Rennes une correspondance en
direction de Quimper assurée par autorail
express ou rapide.

Composés de voitures en acier
inoxydable des deux classes, ces trains
mettront Rennes a 3 h 00 de Paris en-
viron, Brest ou Quimper a 6 h 00. La
vitesse moyenne commerciale atteindra
122 km/h entre Paris et Rennes (contre
106 pour le meilleur train actuel).

Indépendamment de ces relations parti-
culierement rapides, les trains de jour
desservant la Bretagne seront sensible-
ment accélérés. Dans la situation deéfi-

nilive les gains de temps atteindront 30
a2 40 minutes sur Paris-Brest. Sur Paris-

A gauche, poste 2 de la gare de Rennes et, 3 droite, section de raccordement 1500 Y
au Mans: le signal de gauche ordonne de baisser le pantographe.

Quimper le report via Rennes de la rela-
tion de jour actuellement assurée par
Nzntes permettra des gains supérieurs
a 1 h 00. Cest ainsi que I|'express
Quimper (9 h 15) Paris (17 h 49) gagnera
1 h 17: partant pratiquement a la méme
heure (9 h 13), il arrivera a Paris a
16 h 30,

RELATIONS PARIS-NANTES

A l'exception des trains de nuit Paris-
Quimper et vice-versa, qui continueront
a passer par Nantes, les relations de
Paris vers la Bretagne-Sud et inversement
s'effectueront par Rennes. La desserte de
Nantes n’en sera nullement diminuee. Les
trains reiiant Paris a Nantes seront meme
légeérement accélérés et une seconde rela-
tion journaliere de fin de soiréee sera
créée entre Paris (18 h 23) et Nantes
(22 h 30). En début de matinee un nou-
veau train Nantes (6 h 30)-Paris (10 h 23)
se substituera a l'autorail express Nantes-
Le Mans.

25.000 V
(Photos S.N.C.F.)

115



§

SIEMENS

Réfrigérateurs

Cuisinieres
electriques

Lessiveuses

Demandez documentation aupres de

S A. SIEMENS

116, CHAUSSEE DE CHARLEROI BRUXELLES 6
TELEPHONE 38.60.80

116



Q\P}zee)a

NOUVEAU PANTOGRAPHE A CADRE CROISE

N nouveau pantographe, destine
aux locomotives et automotrices
a grande vitesse et a cadre croisé
(afin de réduire |'encombrement
au-dessus du toit) vient d’etre
réalisé par un grand constructeur
de Grande-Bretagne. Chacun des quatre
hras inférieurs est tourne vers sa propre
entretoise de fixation et se developpe
vers l'extérieur de I'entretoice opposee.
Grace a cette disposition, on obtient
une gamme adéquate de hauteurs de
fonctionnement avec un pantographe de
254 m de long en position basse, alors
qu'avec la disposition classique il fau-
drait un pantographe de 3,58 m pour
obtenir la méme gamme de hauteurs.
Cette économie d’encombrement est
chose importante, car les caténaires a
courant alternatif et a tension élevee
demandent une grande distance d’isole-

Nouveau pantographe a ca-
dre croise.

(Phoio « Engineering in

Britain »)

Engineering in Britain

ment entre le fil de contact et le panto-
graphe en position basse, ce qui oblige
couvent 2 ménager un creux dans le toit
de la locomotive pour loger le pantogra-
phe, d’ou diminution de la hauteur dispo-
nible dans la partie de la caisse corres-
pondante. Aprés avoir effectue avec suc-
ces des essais sur prototype, les British
Railways vont monter ce pantographe sur
dix de leurs derniéres locomotives a cou-
rant alternatif 25 kV, actuellement en
cours de construction. Un gain d’espace
supplémentaire sera obtenu en montant
le cylindre a air de commande du panto-
graphe sur le cadre proprement dit et
non sur le toit de la locomotive. De ce
fait, le pantographe deviendra un organe
completement indépendant. Un Isolateur
spécial en porcelaine, inséré dans Ila
distribution d’air, évite les court-circuits ;
méme si I'air contenu dans son ame

- w ——— v s VT EFpR. %
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est humide, sa tension de claquage est
égale a celle des isolateurs de pieds.

Le nouveau pantographe a une accé-
lération verticale moyenne de 4,6 m/s?,
ce qui lui permet de revenir rapidement
en contact avec la ligne aérienne apres
qu’il I'a quittée. De plus, les deux bandes
de captation au carbone sont fixées indé-
pendemment au cadre, de sorte que les
petites perturbations affectant une des
bandes ne perturbent pas nécessairement
I'autre. Chaque bande est portée par deux
lames elastiques en porte-a-faux (une a
chaque extrémité); une deuxiéme paire
de lames élastiques entre en action avant
que |la premiere ait atteint sa course
limite, Cette disposition rend plus douce
la transition entre le mouvement des
bandes et celul du cadre principal lors-
que l|la hauteur du fil de contact décroit,
tout en reduisant le risque d'un abaisse-
ment excessif du cadre; on espere égale-
ment qu’elle prolongera la durée de vie
des bandes de carbonne.

Une autre particularité de ce nouvel
appareil est que la semelle supportant
les bandes de captation offre une surface
lisse au fil de contact au cas ou les
bandes se trouvent chassées par acci-
dent, ce qui réduit les risques d’avarie
au fil.

118

FEUTRE:

Butée de sécurité en cas de
levée intempestive du pan-
tographe hors caténaire.

(Photo « Engineering in
Britain »)

On peut aussi ajouter au systéme un
dispositif de protection qui abaisse auto-
matiquement le pantographe si celui-ci
dépasse une hauteur préalablement choi-
sie. On diminue ainsi les risques d’ava-
ries au pantographe lorsque celui-ci est
leve intempestivement sur une voie non
electrifiee ou lorsque la locomotive est
transféerée d’'une section électrifiée a une
section non électrifiée. Lorsque le panto-
graphe atteint la hauteur limite préala-
blement fixée, une butée placée sur
| entretoise fait fonctionner un clapet dis-
posé sur le cadre; de ce fait, l'air est
chassé du cylindre et l|le pantographe
s'abaisse. Cette opération effectuée, Ile
clapet est maintenu en position d’'évacua-
tion au moyen d’'un piston mis en pres-
sion par la conduite d’'air jusqu’a ce que
le conducteur appuie sur son bouton de
commande d'abzaissement de pantographe.
En fonctionnement normal, l'effet de ce
bouton est de vider le cylindre du panto-
graphe ; mais dans le cas présent, ou le
cylindre a déja été vidé, il supprime la
pression du piston de retenue et rameéne
le clapet en position normale. Le con-
ducteur peut aiors lever le pantographe
de la maniere classique en actionnant le
bouton de commande de montée.

RENE PONTY

18, RUE DU CADRAN

BRUXELLES 3
L.: (02) 17.19,30
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Pour tout
son
materiel

moderne...

Exemple de biellettes systeme « Alsthom »
équipées de « Silentbloc»

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

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

® NOUVEAUX AUTORAILS
® NOUVELLES VOITURES METALLIQUES

4 Seciete Nationale Adey
(liesring dc 12 hﬁgta

a, bien entendu, choisi:

SILENTBLOC

GUIDAGE ELASTIQUE ENTRETIEN NUL
VIBRATIONS AMORTIES

ARTICULATIONS — SUPPORTS ANTIVIBRATOIRES

ACCOUPLEMENTS ELASTIQUES — AMORTISSEURS
SILENTBLOC S. A. BELGE
rue des Bassins — BRUXELLES — Tél. 21.05.22
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DECOUPAGE - ESTAMPAGE - EMBOUTISSAGE

® Pieces métalliques en grandes séries d'apreés
plans et modeles pour toutes industries.

® Decoupage des isolants en feuilles.

LES ATELIERS L*EGRAND SOCIETE ANO&YME

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

AVANT LE TUNNEL SOUS LA MANCHE...

l Nous transportons

YOS marchandises

par route de votre

| porte & la porte de
votre destinataire
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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 TARIFES -
SOCIETE BELGO ANGLAISE DES FERRY-BOATS |

DEPARTEMENT  TRANSPORTS ROUTIERS TEL. 12.15.14 et 12.55.13
¢l, RUE DE LOUYAIN — BRUXELLES Téléegr. FERRYBOAT BRUXELLES

l Par  de Narbordemend, (ar  d'emballages, pay L avariey I




UNION INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER

DERNIERES NOUVELLES

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

Allemagne occidentale

Nouvelle locomotive Diesel.

Le Chemin de fer fédéral allemand vient de mettre en service les
premieres locomotives Diesel de la nouvelle série V 90. Longues de
quatorze metres, elles pesent environ 80 tonnes et ont une puissance
de 1.100 CV. Ces machines ont été spécialement concues pour les
manceuvres de rames lourdes. Le programme d'acquisition de ces
prochaines annees donne Ila préférence aux locomotives V €0, ainsi
qu'a celles de la serie V 160 affectéees au trains directs et accélérés
legers.

Locomotive Diesel-hydraulique VY 90 de la D.B. (Photo D.B.)

Adaptation aux nécessités de I'heure ?

Pour des raisons d’'economie, le Chemin de fer féedéral allemand a, de-
puis 1950, supprimé I’exploitation ferroviaire sur quelques lignes, no-
tamment en totalité sur 58 troncons d'une longueur globale de 575 km
(dont 462 km touchent les trains de voyageurs), et, partiellement, sur
99 lignes totalisant 1.429 kni. Sur ces derniéres, le traficc-marchandises
subsiste et les voyageurs sont transportés par autocars.

Sécurité, toujours souci numéro 1 du chemin de fer.

En 1964, le Chemin de fer fédéral allemand a consacré environ
65 millions de marks a augmenter la sécurité. Au total, 169 croise-
ments rail-route ont été supprimés et remplacés par des passages sur
ou sous voie; 2/0 autres passages a niveau ont été dotes de feux
clignotants et 68 de barrieres a sonnerie d'appel. On a du méme coup
libaré 500 cheminots pour d’autres taches.
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Nouvelles rames automotrices rapides

122

Le plan de modernisation du réseau national des Chemins de fer espa-
gnols prevoit l'acquisition de véhicules moteurs Diesel et de matériel
roulant pour trente trains automoteurs rapides (TAR): le premier de
ceux-ci a eté récemment inauguré sur la ligne Madrid-Alcala de Henares :
Il circule maintenant sur celles de Madrid a Gijon et a Santander,
auxquelles 1l est destineé.

Chaque train est formé de quatre voitures, dont deux motrices. On peut
accoupler ensembl!e trois compositions et obtenir ainsi des convois

De haut en bas, compartiments de lére et de 2éme classes des nouveaux TAR
(Photos RENFE)

de la RENFE.

.' o Ly - '-. .
I RN - -l _.E:_.___._”
- . St et s
e e
o i L“ 2
; s e
e - o e _'_'__
K P~ eomsmind e [
. - PR T G
- s e |
" = - e
m—— i .. .ﬁﬂ e .
WH‘#—" ﬁ.—"“: - e .
= o S,
T
i h;ﬁh
: N
E AR
© - 5
il % .. ‘-."'-..‘t"‘
=3 N L"-\. - “"rl
e -H"q
r

R
e = e
gt il AT

P T
B e A
S




de douze voitures au total, dotés de la commande multiple. L’équipe-
ment moteur est constitué par deux moteurs Fiat-OM du type SEH-L
suralimente, d'une puissance unitaire UIC de 850CV et totale de
1.700 CV. Transmission hydraulique par convertisseur; poids total,
194 tonnes, et vitesse maxmum, 120 km/h. Conditionnement d’air en
eté et en hiver, avec geénérateur autonome. Bar et cuisine dans chaque
rame, Capacite: 112 places assises de premiéere classe et 144 de
deuxieme.

Yue d'ensemble du nouveau TAR de la RENFE. (Photo RENFE)

TOUS LES
LIVRES

SE TROUVENT TOUJOURS A LA

librairie Minerve

G. DESBARAX
7, rue Willems, 7 — BRUXELLES — Téléphone 18.56.63

123



A o W o AR ¢ B S TR 4 W LI O D 4 RS o GRS AR S D ¢ D W A S R 4GS S G O S ¢ @B 0 G L GED ¢ AED 4 G 4 B

Automobilistes ! !

Utilisez le nouveau train d'autos
BRUXELLES -ST.-RAPHAEL

pour vous rendre a la Cote d'Azur

WAGONS-LITS //COOK

'y XX 2% XX XX XX XX T TXT XX TX TL T L T L T2 LT L T L 2L 2L 2L L2 24 24 24 2

. L 44 422 24 242 22 22 232 22 J1
' L 22 22 22 22 22 41 22 22 L1

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- | A .
cais est pour vous le gage d'un ser- P o] | — =

: . | ; N — 1 - Y )
vice impeccable et moderne pour P {EA =
vos transports de marchandises en £F =
France. s

Pour tous renselqgnements, adressez-vous a la
Rcprésentation Générale de la S.N.C.F,,
29, Bd. Ad. Max - Bruxelles - tél.: 17.00.20

ALy

A ' 4 000000
Un probléme de peinture vous préoccupe... 200000
OCOO0O0G
O00000 ~ - O0000C
000000 Alors, n"hesitez pas, 000006
gggggg adressez vous en confiance L
cooo00 aux speécialistes, les 000000
O00000
O00000
O00000
O0000O0
O0000O0
OD000000
Q00000
000000
e presque centenaires !
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UN ENSEMBLE OFFICIEL ET PRIVE DE HAUTE TENUE

GARE DE BRUXELLES-CENTRAL

du 23 octobre au 7 novembre 1965

de 10 h. a 19 h.

(le 23 octobre,
de 14 h. a 19 h.)

ENTREE LIBRE ET GRATUITE

QUELQUES EMPLACEMENTS SONT ENCORE DISPONIBLES
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