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les jeux qui tuent...

. ROP d’accidents continuent a se produire
aux passages a niveau. Méme si les enqué-
tes menees dans chaque cas confirment
avec une tragique constance la non-obser-
vance, par les malheureuses victimes, des
signaux de protection, les Autorités du
chemin de fer pour leur part poursuivent
sans relache, compte tenu de la psychologie du con-
ducteur-automobile, I'étude et I'application de tous
perfectionnements susceptibles de pallier le plus lar-
gement possible les deéfaillances humaines, et s2
preoccupent, dans toute la mesure de leurs moyens,
de contribuer a I'éducation d’automobilistes dont, a la
[imite, il faut tenter d’empécher le suicide.

Les moyens techniques consistent en signaux opti-
ques et acoustiques et en obstacles matériels : bar-
rieres et demi-barrieres. Ces Installations peuvent
étre automatiséees, mais doivent offrir une sécurité
totale tout en réduisant au minimum la rétention du
trafic routier.

Le probleme est complexe.

Dans un passage a niveau gardé — cas autrefois
genéral pour les points importants — la sécurité des
automobilistes repose entre autres sur la vigilance du
prepose a la manceuvre.

L’automatisation élimine [l'intervention de ce der-
nier, mais dans certains cas — passages a niveau
dans les gares importantes ou leur voisinage — elle
doit éviter I'écueil des longues entraves a la circula-
tion.

Sans cesse de nouveaux perfectionnements sont
recherchés.

Le systeme comportant deux demi-barriéres inter-
rompt le trafic automobile de chaque bande de circu-
lation a I'amont du chemin de fer, tandis que ['aval
reste entierement libre pour I'échappement rapide d’'un
vehicule engagé. On constate malheureusement que
des automobilistes imprudents se présentant au pas-
sage a niveau et trouvant leur demi-barriére fermée,

editorial

automobiles et passages a niveau

se deportent sur la bande de gauche pour tenter
encore de passer en zig-zag. Manceuvre interdite, cri-
minelle en raison du risque énorme qu’elle comporte,
et helas trop souvent fatale a I'imprudent. Pour défen-
dre l'automobiliste contre sa propre témérité, on en
arrive ainsi a rétablir les demi-barriéres d’aval : c’est
le systeme a 4 demi-barriéres. Pour sauvegarder quand
méme la possibilité d’échappement rapide d’'un véhi-
cule engagé, les demi-barrieres d’aval ne s’abaissent
que quelques secondes apres les demi-barriéres
d’amont.

Le dispositif commandé électriquement d'un poste
central et enclenché avec les signaux de circulation
des trains, limite ainsi la rétention des véhicules de
la route.

Dans les cas ou l'agent de desserte n’a pas une
visibilité directe sur le passage a niveau, la télévision
vient a son aide permettant un meilleur choix du
moment |le plus favorable de franchir des barrieres.
Ces installations de télévision, pour des raisons de
securite de fonctionnement, sont dédoublées.

De tels equipements mis a I'essai a Gand (Muide),
Roulers et Ath ont donné satisfac* - 1 et se multiplient
chaque annee.

L'automobiliste respectant scrupuleusement les si-
gnaux lumineux et acoustiques ne court donc aucun
danger. Les barrieres sur toute la largeur de la chaus-
see decouragent une partie des tentatives de passer
malgré les signaux commandant I'arrét. La statistique
indique encore des cas d’'enfoncement des barriéres
fermées, mais le plus souvent avec de simples dégats
materiels.

La S.N.C.B. faisant ainsi la preuve qu’elle met tout
en ceuvre pour faciliter I'écoulement en toute sécurite
de la circulation routiére aux passages a niveau, re-
nouvelle son pressant appel aux automobilistes, et
leur demande a nouveau d’'observer scrupuleusement
les signaux, meilleure garantie de leur propre sauve-
garde.



Pieces de contact et de rechange

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

Kontakt- en vervangingsstukken électrique de bateaux

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

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

KIEPE ELECTRIC S.A.

Gand - 188, Boulevard d‘Afrique * & 23 57 31
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Des essais de vitesse ont eu lieu en Belgique sur la
ligne de Bruxelles-Ostende; ces essais, trés complets,
couvrent les divers problémes posés en matiére de trac-
tion, de captation et de tenue de voie dans la plage des
vitesses de part et d'autre de 200 km/h; rappelons que
des locomotives de 7.000 CV sont en cours d'étude et
qu’'elles doivent bénéficier de ces essais.

(service Cinéphoto S.N.C.B.)
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Afin d'ameéeliorer |la desserte régionale de Verviers-Spa,
la S.N.C.B. a remis en service le point d'arrét de Ver-
viers-Palais (photo R. Boddewijn).

Ci-dessus, vue des nouvelles voies du nceud ferroviaire d’'Anvers pres
de Berchem; c’est tout le sud de la Métropole scaldéenne qui fait ainsi
peau neuve en matiere d’infrastructure. (service Cinéphoto S.N.C.B.)
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INTERNATIONAL BRAKE AND RECTIFIER COMPANY

licence Westinghouse S a.
Rue des Anciens Etangs 6

B - 1190 Bruxelles (Belgique)
Téléphone : (02) 44.49.38 (5 lignes) — Télex : (02) 220.84

Adresse télégraphique : Westfreins — Bruxelles

LE BLOC-FREIN P 60

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

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

LES ENTREPRISES

ED. FRANCOIS & FILS
SOCIETE ANONYME

Travaux Publics & Privés

1040 BRUXELLES 43, RUE DU CORNET




ANS le dernier type de voi-
tures-lits, dites « Universel-
les », concues par la Com-
pagnie Internationale des
Wagons-lits et du Tourisme,
les 12 compartiments de la
voiture possedent chacun 3
lits et peuvent étre vendus indiffe-
remment a un seul voyageur (sup-
plement «single» et billet de 1ere
classe), a deux voyageurs (supple-

ment « double » et billet de 1ere clas-
se) ou a trois voyageurs (supplément

« touriste » et billet de 2éme classe).

Cette formule est d'une grande
souplesse d’exploitation puisqu’elle
permet |adaptation des comparti-
ments en toutes catégories. Cepen-
dant elle implique, en classe « tou-
riste », la separation des couples
sans enfant, les personnes de sexe
different voyageant isolément ne
sont pas admises dans le méme
compartiment.

Pour éviter ce probleme, le Ser-
vice des Etudes et des Constructions
de la Compagnie Internationale des
Wagons-lits et du Tourisme a concu
la voiture-lits T2. Les nouvelles dis-
positions prises permettent de loger,
dans une méme voiture, 18 compar-
timents a 2 places, soit la capacité
des voitures « Universelles » quand
leurs 12 compartiments sont occupés
par trois voyageurs. C’est d’ailleurs
la raison pour laquelle |la nouvelle
voiture-lits T2 est également acces-
sib’e aux voyageurs munis d'un billet
de 2éme classe.

Compartiment supérieur de la voiture T2,
avec ses 2 lits 1ixes ¢t tous les elemenis
habituels du confort.

(photo Cie Intern. des Wagons-lits
et du Tourisme)

les voitures-lits types T2 et MU

En consequence, la voiture-lits T2
permet d'offrir 18 compartiments a
2 places accessibles avec billet de
2eme classe.

Les compartiments étant présentés
en deux niveaux, les neuf comparti-
ments inférieurs peuvent étre vendus
en «special» (1 place) accessiblies
avec billet de 1ere classe.

La mise au point de la formule T2
a necessité plusieurs années d'étu-
des car elle implique la solution d’'un
prcbleme complexe : donner a deux

voyageurs, dans le minimum de place

laissé disponible par le gabarit, un
confort comparable a celul d'une
chambre d’hoétel.

Le wagon-lits « Touriste » a connu
ces dernieres anneées un developpe-
ment notable : 115.610 réservations de
places « touriste » en 1960, 145.754

les voitures-lits
types T2 et MU

en 1964 et 218.730 en 1967. Si l'on
prend comme base 100 en 1960,
cette progression correspond a 126
en 1964 et 188 en 1967.

Les T2 sont affectes, d'une facon
reguliere, dans un premier temps,
exclusivement au reseau des Che-
mins de Fer Francais et sur trois
relations entre Paris et la Coéote
d’'Azur :

19/20 « Paris-Cdte d’'Azur »

3/4 « Train Bleu »

61/62 « Paris-Vintimille »

Ultéerieurement, de nouvelles rela-
tions seront assurées.

Commandes :

Vingt voitures de ce type ont été
commandees en Allemagne aux Ate-
liers W.M.D. de Donauworth. Cette
premiere série sera suivie d’'une au-




plateforme d'acces. La nuit, la porte
de l'office reste ouverte afin de per-
mettre au conducteur, étendu dans
I'office, de surveiller le couloir.

En face de l'office, coté comparti-
ments, se trouvent les deux WC.

Les compartiments 12 sont imbri-
ques 2 a 2 sur deux niveaux de plan-
cher.

Dans |le compartiment superieur,
les deux lits sont fixes sur un
méeme plan et de part et dautre de
la porte d'accés a laquelle conduit
depuis le couloir un escalier de
deux marches. Une banquette, dont

Compartiment inférieur a deux |€ siége est relevable, est a la dispo-
lits de la nouvelle voitures T2 sition des deux voyageurs.

(photo Cie Intern. des Wagons- Dans le compartiment inféerieur, de

lits et du Tourisme) it |es deux lits sont superposés.

De jour, l'escamotage de ces Ilits

contre la cloison permet de degager

deux sieges et une tablette qui sont

repliés la nuit sous le lit inférieur.

Pour donner aux voyageurs le
maximum de confort, il a fallu utiliser
toutes les possibilités du gabarit in-
ternational.

Ameénagement des compartiments :

Les voyageurs des compartiments
T2 bénéficient des meémes commo-

tre comprenant 50 voitures de ce
type et 20 voitures « Universelles »,
destinées aux différents réseaux
europeens.

Afin de disposer du maximum de
places, les caisses des voitures T2
ont les dimensions extéerieures des
voitures internationales type X
26,40 m de longueur, 19 m entre les
axes de pivots de bogies.

Elles ne comportent qu'une seule
plateforme d’acces, I'emplacement de
la seconde plateforme étant réserve
aux amenagements de service (ca-
bine de chauffage et armoires).

Disposition originale pour les voi-
tures-lits, l'office du conducteur est
disposé dans le prolongement de
I'axe du couloir, du coté opposé a la

Ensemble de |la voiture-lits T2.
(photo C.I.W.L.T.)

8 les voitures-lits types T2 et MU



dités que ceux des autres voitures-
lits.

Les meubles-lavabos, a cuvette fixe
et couvercle rabattant, sont alimen-
tés en eau chaude et froide.

Dans le compartiment superieur, le
meuble-lavabo est dispose pres de la
fenétre, tandis qu’il est situé dans
les compartiments inferieurs a proxi-
mité de la porte d'acces.

Dans chaque compartiment, une
lampe fluorescente assure |'eclairage
général. Une l|lampe liseuse égale-
ment fluorescente, mais a flux lumi-
neux réglable, est disposee au-des-
sus de chaque lit.

L’'insonorisation a été realisee sui-
vant les procédés techniques les plus
modernes.

Le capitonnage qui a été adopte
comme élément décoratif est un atout
supplémentaire pour supprimer la
transmission des Iimpacts sonores
d’'un compartiment a l'autre.

Chauffage et ventilation :

Chaque voiture est dotée d'une ins-
tallation autonome de chauffage, tota-
lement automatique, suivant un sys-
teme que la Compagnie Internatio-
nale des Wagons-Lits et du Tou-
risme applique depuis plusieurs an-
nées sur son materiel moderne et
qu’elle n'a cessé de perfectionner en
y apportant un certain nombre de
solutions originales qui lui sont pro-
pres.

Cette installation est concue pour
obtenir + 22°C a l'interieur de Ila
voiture par une tempeérature exte-
rieure de — 20°C et une vitesse du
train de 140 km/h.

Nouvelle originalite de cette voi-
ture, le probleme du préchauffage a
etée spéecialement étudié pour permet-
tre une mise en temperature tres ra-
pide de la voiture par temps froid.

La voiture est aérée par une émis-
sion d’air extérieur filtré et réchauffé
en hiver. La distribution de |'air dans
les compartiments a eété spécialement
etudiée pour étre silencieuse.

Chaque cabine est également équi-
pee d'un petit ventilateur hélicoide
a deux regimes mis en marche au
gre du voyageur.

les voitures-lits types T2 et MU

les voitures-lits type MU

La voiture-lits type « MU » est de
conception dite universelle, c'est-a-
dire que ses compartiments peuvent
recevoir 1, 2 ou 3 voyageurs suivant
la nature du contrat de transport (1ére
classe et supplément «single », 1ere
classe et supplément « double » et,
enfin, 2eme classe et supplément «tou-
riste »).

Derniére en date de la série, la voi-
ture MU est |la plus évoluée et il nous
a paru necessaire de donner, brieve-
ment, ses caractéristiques essentiel-
les, toutes, au service d'un niveau de
confort le plus élevé possible.

Caractéristiques prin-
cipales de la caisse

Longueur hors tampons . 26,400 m
Largeur . . . . . . 2,820m
Hauteur au-dessus du

Pl w5 s ow % w & s 4 260 m

Distance d'axe en axe

des bogies 19,000 m

NI - = 5 & = 3 & 52 T

Possibilités de monter un accou-
plement automatique.

Caractéristiques prin-
cipales des bogies

Bogies Minden-Deutz type M3 a frei-
nage incorpore.

Empattement . : 2,500 m

Diametre des roues . . 0,960 m

Deux cylindres de frein de 12" sur
chaque bogie, les organes de com-
mande Oerlikon OPR1 étant sous la
voiture.

Amenagement intérieur

1 seule plateforme d’entrée

12 compartiments a 1, 2 ou 3 lits
1 office
2 W.C.

Aménagement des compartiments

Trois lits superposes qui, en posi-
tion de jour, sont repliés contre la
cloison pour constituer une paroi
continue.

Un, deux ou les trois lits sont ra-
battus en position de nuit, le lit in-
termédiaire pouvant prendre deux
positions suivant que deux ou trois
lits sont utilisés.

Les sommiers sont en polyester et
les matelas sont constitués par une
couche de latex située entre deux
couches de polyester.

Chaque voyageur couché a a por-
téee de la main: une lampe indivi-
duelle, les commandes d’éclairage
du compartiment, un bouton d’appel,
un porte-montre, un filet vide-poches,
un porte-verre et un porte-bouteille.

En position de jour, les voyageurs
disposent de trois fauteuils a incli-
naison variable, l|le fauteuil central
pouvant étre remplacé par une ta-
blette.

L'equipement est complété par un
lavabo alimenté en eau chaude et
froide, une armoire a carafe, une
prise de courant 110 V. 50 périodes
pour rasoirs électriques.

Les compartiments peuvent com-
muniquer deux par deux par une
large ouverture.

Isolation acoustique et phonique

Elle a été réalisée a la suite d'es-
sais trés poussés entrepris en liaison
avec des organismes specialises. Ces
essais ont conduit a adopter en par-
ticulier :

— Un plancher flottant constitué par
un sandwich de matériaux a haut
pouvoir isolant reposant sur le
platelage par l'intermédiaire de
plots en « Linatex ».

— Des cloisons flottantes en pan-

neaux de particules armeés de
plaques d’lsorel dur et de tdles
d'alliage leger.

— Des glaces doubles ou tres épais-

ses dans les compartiments et le
couloir.

— Des matelas de laine de verre
fixés par un produit antivibrant
sur toutes les toles de plancher
et de faces.



Les différentes versions possibles d'un compartiment de voiture-lits type MU; de gauche a droite, 1ére classe-single, 1ére classe-double

et 2éme classe-touriste (photo C.I.W.L.T.)

Décoration

Elle a été étudiée en liaison avec
M. Jacques Dumont. Toutes les parois
sont recouvertes de « Lignoflex » Ma-
koré et les plafonds de « Formica ».
Les pieces metalliques sont en al-
liage leéger aluminité teinte bronze.
Les sieges sont garnis de velours et
le sol recouvert de tapis.

Eclairage

Il est assuré par des tubes fluo-
rescents alimentés en courant con-
tinu 110 V. par une geéneratrice
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d'essieu statodyne de 10 Kw. entrai-
née par des courroies trapezoidales
et une batterie d'accumulateurs cad-
mium-nickel de 88 élements et d'une
capacité de 160 Ampéres/h.

Chauffage et ventilation

Un chauffage autonome a eau
chaude a été prévu. Cette eau chaude
qui est fournie par une chaudiere a
fuel domestique installéee a l'interieur
de la voiture alimente :

— Des convecteurs situés dans le
couloir et dans chaque comparti-
ment.

— Une batterie destinée a porter l'air
de ventilation a la temperature du
compartiment qui est maintenu a
22° par un systeme de regulation.
La méme chaudiere fournit egale-

ment |'eau tiede alimentant les lava-

DOS.

Un ventilateur souffle dans la voi-
ture de l|'air exterieur prealablement
filtré et chauffé en hiver. Son debit
est de 100 m?3/h.

Le montage du conditionnement
d'air a été étudié de facon a ce que
son installation puisse étre realisee
ultérieurement sans difficulte.

René PONTY

Rue du Cadran 18
1030 BRUXELLES o Tél. 02/17.19.30
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POLITAINS

H.F. Guillaume

ANS un passe relativement
recent, 'automobile n’'était
accessible qu’'a une mino-

rité de personnes jouis-
sant de revenus impor-
tants : le progrés social
d'une part, Ile progres

technique de l'autre, font aujourd’hui
de l'automobile un instrument de tra-
vail et de plaisir accessible pratique-
ment a tous.

L'automobile privéee affranchit son
proprietaire des servitudes d'horaires
et de distances : elle realise le porte
a porte theoriquement(1) intégral et
constitue donc un mode de transport
individuel fort seéduisant. L'heureux
proprietaire accepte donc plus volon-
tiers d'eloigner son domicile de son
lileu de travail.

Amorcée et développée par les
transports en commun urbains, l'ex-
pansion des villes par empiétement
progressif sur la campagne environ-
nante s'est intensifiee sous l'influence
de l'automobile et rien n’autorise a

prévoir un ralentissement de cette
evolution.
Cependant, l'automobile ne se li-

mite malheureusement pas a modifier
la localisation et la conception de
I'habitat; son usage de plus en plus
intensif a pour effet de bouleverser
les conditions du trafic; le moins
qu'on puisse dire, c’'est que l'avenir
est préoccupant.

Ce probleme est commun a toutes
les grandes Vvilles du monde et
Bruxelles n'y echappe pas.

La capitale belge est frequemment
le siege d'embouteillages qui paraly-
sent tout trafic; les transports en

(1) Theorie et pratique se confondaient ja-
dis, mais il n'en est plus de méme aujour-
d'hui, le probleme du parking devenant de
plus en plus difficile a résoudre; le lecteur
verra plus [oin pourquoil.

le métro de Bruxelles

une lente degradation

commun, tramways et autobus, subis-
sent evidemment la loi commune, ce
qui leur pose des problemes insolu-
bles; en effet, ces transports publics
qui assurent les deux tiers des dépla-
cements des residents de l'agglome-
ration, subissent des retards consideée-
rables et chroniques, specialement
aux plus mauvais moments, c'est-
a-dire durant les pointes de trafic du
matin et du soir; d'ou mécontente-
ment des usagers, recours au trans-
port individuel et accroissement des
difficultés de trafic.

Sans doute, une masse importante
d'usagers continuera-t-elle a faire
usage des transports en commun qui
assurent toujours la part prépondeé-
rante du trafic entre le domicile et
le lieu des occupations ou des dis-
tractions; mais ce n’en sont pas
moins les véhicules individuels qui,
tout en transportant un nombre beau-
coun moins grand de personnes, im-
posent aujourd’hui a la voirie et au
trafic une contrainte excessive dont le
developpement engendrera nécessai-
rement la paralysie, malgré de nou-
veaux amenagements du réseau rou-
tier.

Le transport public perd donc, len-
tement mais surement, son efficacité;
I'irregularité et la diminution de vi-
tesse commerciale en rendent de sur-
croit I'exploitation plus onéreuse. Dé-
laissé par une partie de sa clienteéele,
ses revenus tendent a diminuer et
ses depenses a augmenter.

Ces deux tendances meénent au
desequilibre economique, et la néces-
sité d’'adapter le prix de vente au
prix de revient conduit finalement a
des relevements de tarifs et a des
adaptations d’horaires qui indisposent
l'usager et accelerent le recours au
vehicule privé. Tous ces facteurs:
perte de clientele, augmentation des

naissance du metro

de Bruxelles

depenses, difficultés croissantes de
circulation, compromettent donc gra-
vement les fondements économiques
des entreprises de transports en com-
mun, et ce en depit des efforts consi-
derables qu'elles ont déployés pour
ameliorer leur productivité et mieux
servir le public.

Il convient, en effet, de rappeler
que depuis la fin de la deuxiéme
guerre mondiale, un grand nombre
de voitures d'ancien modeéle ont été
remplacees par du matériel moderne,
présentant de meilleures qualités de
roulement, de confort, de vitesse et
une plus grande capacité; les métho-
des d'exploitation et d’entretien ont
ete rationalisées et beaucoup de
travaux administratifs ont été méca-
nises, pour diminuer les charges.

Malheureusement, les sociétés ex-
ploitantes ne peuvent plus suivre, la
détérioration progressive de leur éco-
nomie réduisant a néant leurs pos-
sibilites financieres.

Il est evident que les difficultés du
trafic constituent la source du mal:
elles ont pour origine la superficie dé-
mesuree de la chaussée utilisée par
l'usager de |I'automobile. Elles ne sont
pas dues a un plus grand nombre de
personnes qui se rendent en ville,
mais bien a un plus grand nombre
de voitures qui préetendent y péné-
trer (le parc automobile a doublé de
1952 a 1960, et, depuis, s'accroit
inexorablement de 10 %o par an).

Or, la superficie de chaussée né-
cessaire a l|'usager de |'automobile
est hors de proportion avec celle qui
suffit au client des transports en
commun. |l résulte de nombreux
comptages effectues tant en Belgique
qu’'a l'etranger que le nombre moyen
de voyageurs transportés par les
automobiles circulant en ville est de
I'ordre de 1,4 par voiture.

11
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Une voiture de tramway ou 105
personnes prennent place aux heu-
res de pointe peut donc remplacer
75 autos; de méme un autobus de
84 places transporte autant de voya-
geurs que 60 voitures privées. |l n'est
donc pas exagere de dire, compte
tenu des surfaces au sol des diffé-
rents types de veéhicules, que l'usager
des transports publics n'occupe en
moyenne au cours de son deplace-

o
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ment que 1/20 (ou 1/25) de la super-
ficie de chaussée qui lui serait neces-
saire s’il utilisait une voiture privee.
En outre, cette voiture privee exige
une surface de parking qui, le plus
souvent, est prise sur la voirie, mobi-
lisée ainsi pendant de longues heures.
Une inegalite aussi flagrante entre
l'usager du transport en commun et
celui qui utilise une voiture particu-
liere est donc irrationnelle, d'autant

BN g TR
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a k.

Un autre monde, déja tellement lointain bien
qu’il ne s'agisse que de la fin du siecle der-
nier; la rue de la Régence a Bruxelles avec
les tramways a traction chevaline (photo S.T.1.B).

plus que l'accroissement du parc des
veéhicules prives ne fera qu'aggraver
cette situation.

Les mesures prises jusqu’a present
pour résoudre les difficultées de cir-
culation a Bruxelles et les efforts
techniques et financiers correspon-
dants ont visé surtout a satisfaire les
exigences du transport prive, princi-
palement sur les grandes voiries tan-
gentielles, ce qui évidemment ne re-
sout pas le probleme de la penetra-
tion et de la circulation au centre.

Sans doute, des mesures de trafic
ont-elles été prises simultanéement
pour réglementer la circulation : res-
triction des stationnements, instaura-
tion de sens uniques, installation de
feux de signalisation, etc., mais |l
s'agit, dans la plupart des cas, de
dispositions locales plutét que de
I'application d'un plan directeur de
trafic.

L'expérience a malheureusement
montré que toutes les ameéliorations
qui ont pu, de la sorte, étre apportées
au trafic ont eté rapidement neutra-
lisées par un nouvel afflux d’automo-

Spectacle quotidien dans l|e Bruxelles
B d'aujourd’hui : encombrement sur |la
R petite ceinture a la hauteur du Bd.
Emile Jacgmain (photo « Le Soir »).

le meéetro de Bruxelles



Courbe d'accroissement du parc automobile belge depuis 1947 1800000

(autos, camions, autocars); on constatera que, depuis 1960, il s'agit ' | e
d'une constante qui laisse prévoir 1.800.000 véhicules pour fin 1971, 1.700.000 , L"
soit 20 pour 100 habitants; les véhicules de |'armée ne sont pas
compris. 1600.000] | | 8 b _ N
1.500.000
1.400.000 :
1.300.000| |
biles. D'aucuns preconisent la limita- 1200000
tion géneralisee de la duree de sta-
tionnement en voirie, comme cela se 1.100.000 - e
pratique a Paris et dans d’'autres vil- 1.000.000] | | | —I
les. ]
Une telle réglementation n'a de 900.000 1 1
chances d’étre respectée que si les 800.000
contrevenants sont punis, ce qui neée- |
cessite une surveillance accrue des 700.000 4 r t
services de pollce._ | - 600.000
En outre, la circulation géneérale
n'est pas facilitee, au contraire, car 500.000
Il n'en resulte pas une augmentation 400000 l
de la largeur utile des chaussees | ' I [ ' ' [
mais un accroissement de rotation 300.000 | | J
dans l'occupation des emplacements
de parcage qui tend ainsi a augmen- Eanah T
ter le nombre de voitures se rendant 100.000

dans le centre.

Bien plus, les manceuvres des Vvoi-
tures qui entrent ou sortent des files
de stationnement se multiplient, aug-
mentant d'autant les entraves au trafic
general.

1947 48 49 50 51 52 53 S4 55 56 57 5859 60 61 62 63 6465 66 67 6869 70 71

Saturation a l'avenue de Broqueville
pres du square Montgomery; on notera
que le transport public, ici des auto-
pus, est bel et bien englue.

(photo « Le Soir »).
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g /Ir'll Courbes comparées des temps de parcours pour des
y N distances comptées du centre vers la périphérie.
/ | (dessin S.S.E./S.T.1.B.).
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/ ,y transport en commun de surface

> / /_,f’ Les automobiles en circulation ou

I en stationnement, en nombre sans

/ . cesse croissant, finissent par se geé-

¥ ner I'une l'autre, de sorte qu'on a pu

/ F dire que l'auto nuit a l'auto. La vitesse

Iy d'ecoulement du trafic général et, par

//,f voie de consequence, celle des trans-

g ports publics quiy perdent leur qualité

- essentielle : la régularité et devien-
J

r : | r . _ nent, contraints et forcés, incapables
J 2 10 15 20 25 30 minutes d’assumer leur mission.
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jasassassasstss sEEsssmsmsas Pour transporter 50.000 personnes a I|'heure dans
chaque direction, il faut, si le transport se fait par :
. autos privées : une route de 227 m de large soit

35 voies dans chaque direction a raison de 1.000

........................................................................................................................................................... voitures par voie avec une occupation moyenne de
; :'::;:;:;:;:;:::::::':':':':':':':':':‘:':':':':':::::::::f:f::::::::::;:;::'_;:::::;:::::;:;:::::;:;:;;;:;:;::::::::::::::::::::;:;:;:;:;:;:;:;:;:;:;:;:z 1,4 personne par voiture
sssnsussnns SEKIIEE sas 122 IORIEIEIEIEN « o ama e nnnnnsnee HRIIRIRIE o aw s autobus et trolleybus : une route de 35 m de large,
AN ot e e v . 3 = i -
Saansansns I tassasansnsanss LIRIIRIME = T snsnansnsnss SR S aanaannasnmns RIS soit 4 voies dans chaque direction (intervalle : 20
. AL R AN RN RN PR e e R I NN AN BRI N N N I I IR EE T N T e
aas S S0 BN secondes avec 70 voyageurs par autobus)
| ] Pl = o o o _o_s_
; ; R v tramways : 3 doubles voies totalisant 18 m de chaus-
G sée (intervalle : 30 secondes avec 140 voyageurs par
' SR tramway)

metro : tunnel a double voie de 9 m de large (1 par
direction, intervalle : 110 secondes avec 1.300 voya-
geurs par train).

(dessin S.S.E./S.T.I.B.)
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les durees des transports a
partir du centre de Bruxelles -
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Sortir de cette situation, qui com-
promet gravement |'économie gene-
rale de lI'agglomération, implique des
mesures de grande ampleur.

Les besoins de déplacement a l'in-
térieur de la zone urbaine s’'accrois-
sent de plus en plus et, compte tenu
des encombrements respectifs, Il est
évident qu’'un transport public valable
devient de plus en plus necessaire.

Or, nous venons de demontrer que
tramways et autobus, englués dans
une circulation générale pléthorique,
sont devenus incapables dassumer
correctement leur mission.

Dés lors, la seule mesure ration-
nelle consiste a séparer le transport
public du transport privé, particuliere-
ment aux endroits cruciaux les plus
chargés du pentagone bruxellois; fau-
te de pouvoir la réaliser en surface,
cette séparation ne peut se faire
qu'en utilisant des niveaux diffe-
rents; seul le sous-sol étant disponi-
ble, il est tout naturellement venu a
I'esprit d’y installer les tramways,
mode de transport qui, malgre sa

grande capacité, peut se satisfaire
d'ouvrages de moindre gabarit que
I'autobus ou le trolleybus.

les bases d'une renaissance

Cependant, il eut été vain de se
contenter « d’'enterrer » les tramways
existants dans la partie difficile de
leur parcours; une importante etude
clcs perspectives de trafic a venir a,
en effet, démontré que les difficultes
de circulation gagnent progressive-
ment la périphérie et que les tram-
ways souterrains eussent tres rapi-
dement été soumis aux mémes diffi-
cultés des leur retour en surface.

Dés lors, il convenait de tout preé-
voir pour un meétro futur, seul capa-
ble d'assurer les transports massifs
de |'avenir.

Pour éviter d'avoir a exploiter un
métro de longueur trop faible pour
étre efficace et assurer plus rapide-
ment la rentabilité des investisse-
ments, les premiers troncons de tun-
nels seront exploités par tramways au
fur et a mesure de leur achevement;
c'est ce qu'on appelle le «pre-
metro », phase initiale de la nais-
sance des futures lignes de metro.

Ces principes engagent evidem-
ment l'avenir de facon irreversible et
il convenait, avant toute chose, de
déterminer des normes correctes, leur
caractére deéfinitif n'étant pas a de-
montrer.

Ces normes sont de deux sortes:

— eéconomiques : c'est-a-dire la defi-
nition d'un réseau a realiser au
fur et a mesure des besoins dont
le caractéere d'urgence n’'echappe
a personne.

— techniques : qQui consistent a de-
finir les dimensions des ouvra-
ges et du materiel en fonction
des besoins actuels, connus, et
futurs, previsibles.

Les normes economiques cepen-
dant ne sont pas absolues, en ce
sens que, Bruxelles étant semblable
a un étre vivant, son eévolution dans
I’avenir peut amener des inflexions; le
réseau initial qui a été détermine
n'est donc pas nécessairement defi-
nitif et pourra subir, au cours de sa
construction, toutes les modifications
reconnues utiles.

Par contre, les normes techniques
de base sont irréversibles et il con-
vient, dans leur choix, d'étre a la fois
prudents et hardis.

L'examen des coupes-types demon-
tre, de toute évidence, que les op-
tions prises menagent largement

Parfois, lorsque la topographie de la
cité s'y préte, on se contente d enter-
rer le réseau de tramways dans les
zones perturbées; c’est le cas de Colo-
gne qui dispose d'un réseau ferre de
surface trés moderne avec plus de
40 %% de ses lignes sur siege inde-
pendant; ici, une rame articulee triple
dans la station souterraine « Haupt-
bahnhof »; il est a noter que la capta-
tion du courant de traction se fait par
pantographe sur ligne aérienne, seule
méthode offrant toutes les sécurités
requises. (photo L. Clessens)

le métro de Bruxelles



Madrid dispose d'un meéetro de grande
efficacite et le reseau s’'agrandit réequlie-
rement; voici une station en plein air
qui s'integre parfaitement dans le site
environnant; la captation d'énergie élec-
trique se fait, ici aussi, par pantogra-
phe sur ligne aérienne seul systéme a
I'abri des perturbations climatiques et
offrant le maximum de sécurité au per-
sonnel de la voie.

(photo de |'auteur)

e

I'avenir; il y a, en effet, équilibre en-
tre gabarit (2,70 m) et longueur des
quais (95 m); un gabarit plus étroit
aurait en effet impliqué des stations
plus longues pour garder la méme
capacite.

Or, il est largement démontré que
les trains trop longs ont une influen-
ce defavorable sur la durée des ar-
réts, notamment par une répartition
Inegale de la charge, l'usager pre-
nant place, de preféerence, dans la
voiture la plus proche de la sortie
qu’il empruntera a la station d’arrivée.

On voit donc que la technique n’est
pas tout et que les incidences psy-
chologiques sont importantes et mé-
me, tres souvent, déterminantes.

De méme, le choix du systéme de
captation du courant de traction est
non moins important; la technique ici
doit s'adapter aux conditions clima-
tiques les plus défavorables lorsque
une ligne emprunte la surface et doit

meme s’incliner devant des impéra-
tifs humains ou figurent notamment
la seécurité du personnel de la voie et
celle des usagers, une chute sur la
voie en station étant, malheureuse-
ment, I'expérience étrangére le prou-
ve, previsible; il faut donc que la
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victime ne soit pas, en plus, électro-
cutee.

D'autres options, d'apparence se-
condaire, ont du étre prises; il s'aqit,
notamment de |la conception des tré-
mies provisoires de sortie en surface
qui doivent disparaitre dans les délais
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Coupes-types dans les pertuis du métro de Bruxelles, en aligne- A
ment droit et, au-dessous, en courbe; on distingue les deux
gabarits, tramways (hachuré) et métro (trait extérieur) ainsi que
les deux trottoirs de sécurité abritant les conduits postaux. | .61
(dessin S.S.E./S.T.1.B.) -
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les plus brefs lors du passage en
métro ou bien encore, lors de la mise
en service d’'un nouveau troncon.

lci aussi, les ingénieurs ont fait
merveille puisque le systeme adopte
permet de préparer les raccorde-
ments a |'avance de telle maniere que
le changement puisse se faire en une
nuit.

On ne peut non plus passer sous
silence |'extraordinaire realisation que

constitue la creéation et la mise en
A
|
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service d'un dispositif automatique de
changement de captation de courant
de traction a la sortie des tunnels; Il
s'agissait en effet, de passer sans ar-
rét, de la captation par pantographe
(en tunnel) a la collecte de l'energie
par perche (en surface) et vice-versa,;
le dispositif adopté est d'une simpli-
cité étonnante, sans aucune manceu-
vre Si ce n'est une breve reduction
de la vitesse au passage de l|'appa-
reil.

100 150 1100 150 [100

Inutile de dire que les auteurs ont
da faire preuve d'une imagination
créatrice qui démontre, une fois de
plus, I'exellence du cadre technique
de la S.T.|.B. en cette matiere.

On imagine donc aisement le long
travail préparatoire que tout cela re-
présente : on peut donc dire que tout
a été déterminé avec grand soin et
tient compte de nombreuses expe-
riences éetrangeres anciennes et re-
centes.

220 162

Leiding Postdienst

Coupe-type dans une station du métro de Bruxelles; on distingue au niveau supérieur dit mezzanine, les loges de controle; dans la gare,
on remarque les escaliers d'entrée et les escalators de sortie, les quais hauts avec les encoches provisoires et les emmarchements d acces
pour la phase provisoire pré-métro; les gabarits des véhicules indiquent I'encombrement des tramways (hachuré) et celui du futur materiel

metro (trait exterieur)

18

(dessin S.S.E./S.T.|.B.)

le méetro de Bruxelles



Vue d'ensemble du dispositif de changement de captation
perche-panto de la trémie provisoire Joyeuse-Entrée (lignes
23, 24 et 25); on distingue a gauche, le systéme perche-panto
sur la voie d’entrée et, a droite, le systéme panto-perche, sur
la voie de sortie vers |la surface avec la gouttiére de décro-
chage et de mise sur fil de la perche.

A gauche, extrémité aval de la gouttiéere de mise sur fil de
la perche, avec de part et d'autre, les fils de guidage et
d'abaissement du pantographe: a droite, les fils du dispositif
de transition perche-panto dont on remarquera l'inflexion en
plan horizontal qui, automatiquement, engage les machoires
de blocage de la perche; dans les deux cas, il n'y a aucune
piece mobile et tout le systeme fonctionne suivant une géo-
meétrie précise soigneusement définie et réglée.

Detail de |'origine, c6té amont, de la gouttiére de mise en
place de la perche, avec, a droite, le fil de guidage du
panto; ici aussi, il n'y a aucune piéce mobile dans |'équipe-
ment aeérien. (photos de ['auteur)

le métro de Bruxelles
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La premiére phase des travaux comprend le trongon de
« Schuman » a [I'Eglise Sainte-Catherine de la future Iligne
no 1 (Est-Ouest) y compris les deux trémies laterales provi-
soires de I'avenue de la Renaissance (au Nord) et de |'avenue
de la Joyeuse Entrée (au Sud); ce trongon est en exploitation
depuis le 17 décembre 1969 et est emprunté par les lignes de
tramway nos 23, 24, 25, 39 et 44 dont le trafic s'est accru spec-
taculairement: le troncon de « Madou » a la place Louise de
la future ligne no 2 dont la mise en service peut étre envisagee
pour la fin de 1970; le transport public sera donc dégage des

y contraintes exceptionnelles dues aux difficultés de la circula-
tion en surface dans cette zone importante de |'agglomération.

/ (dessin S.S.E./S.T.1.B.)
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Dés 1962, une Iimportante etude
de trafic était engageée; elle a com-
porté, essentiellement, en un examen
complet de la circulation generale
dans l'agglomeération bruxelloise et
ses incidences previsibles pour le
futur.

Cette étude, trées complete, a fait
apparaitre le caractere d’'exception-
nelle gravité de la situation et |'ur-
gence de prendre des mesures tres
importantes en matiere de transport
collectif, seul capable, dans l'avenir,
d'assumer le transport des person-
nes dans un ensemble urbain en
pleine expansion.

La solution de l'ensemble du pro-
bleme a donc un caractere d'urgence
mais, compte-tenu des Iinvestisse-
ments importants et du temps neces-
saire a la mise en service, il conve-
nait de commencer les travaux par
les zones les plus perturbées; il est
bien entendu que l'effort a engager
doit étre poursuivi, |'exploitation
« metro» en etant |'aboutissement;
I'exploitation pre-metro, avec tram-
ways circulant dans les ouvrages
partiels, n'‘est donc qu'une ameliora-
tion tempcraire dont I'avenir est com-
promis par le developpement previsi-
ble de la circulation génerale.

L'apparition d'un transport public
valable est donc conditionne par son
Isolement de la circulation geéenerale;
son futur trace decoule evidemment
de I'étude dont il est question ci-
dessus; elle a donc permis de deter-
miner les axes les plus chargeés de
I'agglomeération.

Pres de 3/4 de siecle séparent ces deux photos prises avenue de
la Renaissance, le long du Parc du Cinquantenaire; en haut, en
1897, essai d'une motrice électrigue a accumulateurs et, en des-
sous, en 1960, motrice P.C.C. type 7000 de la ligne 39.

(photos journal « Le Soir »)
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I'implantation

C'est ainsi que les travaux initiaux
comprennent :
a) un tunnel suivant l'axe Est-Ouest,
du rond point Schuman au quai au
Bois a Brualer (Eglise Sainte-Cathe-
rine) qui a permis, dés la fin de
1969, de lever I'hypothéque de la cir-
culation malaisée rue de la Loi, rue
des Colonies, rues de Loxum, d’Aren-
berg, du Fosse-aux-Loups, sans
oublier le retour par les rues des
Halles, du Marche-aux-Poulets et du
Marche-aux-Herbes; cet axe Est-
Ouest, future ligne n° 1, doit étre pro-
longe tres rapidement vers Woluwe-

Saint-Lambert et Auderghem, ce qui
permettra alors de passer a l'exploi-
tation métro. Par la suite, ce métro
sera prolongé a |I'Ouest vers Molen-
beek et Berchem-Sainte-Agathe; a
I'heure ou nous écrivons ces lignes,
les travaux sont déja engagés au
square Montgomery sur l|la branche
Nord et vont I'étre également sur la
branche Sud vers Auderghem.

b) un tunnel dit « de petite ceinture »,
de la place Quetelet a I'avenue de la
Toison d'Or (entre la Porte de Namur
et la place Louise), qui soustraira le
transport public aux vicissitudes de
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Ce dessin montre, en perspective écla-
tee, la future station de la Porte de
Namur, dont |la mise en service est
préevue pour la fin de 1970 en phase
pre-metro. (dessin S.S.E./S.T.1.B.)

| |

nombreux carrefours encombres
(chaussée de Louvain, rues de la Loi,
Belliard, du Luxembourg, du Trone,
sans oublier I'important nceud de la
Porte de Namur); ici aussi, il est pre-
vu d'exploiter en métro aprés prolon-
gement des ouvrages, d'une part vers
Anderlecht (rond point du Meir) via
la gare du Midi, et d’autre part, vers
la place Emile Bockstael via le boule-
vard Léopold Il et la place Simonis
(future ligne n° 2).

On voit donc apparaitre immediate-
ment l'intérét et la souplesse de la
formule « pré-métro », puisque depuis
la fin de 1969 pour le trongon « Schu-
man - Sainte-Catherine » et fin 1970
pour le trongon « Madou - place
Louise », le transport public echappe
et échappera, sur ces itineraires,
aux dures contraintes de la circula-
tion générale; ce sera le premier pas
vers le retour a une situation normale
a condition, bien sur, de perseverer
dans la voie choisie.
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Actuellement les travaux sont en-
gages :

a) au square Montgomery sur la
branche Nord de la ligne n® 1 ou
deux stations de metro et une sta-
tion d’échange pour tramways sont
en construction conjointement avec
deux importants tunnels routiers.

b) au boulevard Reyers (carrefour
des Cerisiers) ou un trongon de la
future ligne n° 5 est en construction
dont une station; ici aussi, les tra-
vaux sont menés en méme temps que
ceux des viaducs routiers auv debou-
ché de la future autoroute de Liege.

c) a la place Rogier ou les travaux de
la future ligne n°® 3 ont commences;
I'’ceuvre ici est également considéera-
ble puisqu’il s'agit de deux stations
de meétro (lignes 2 et 3) et d'une
station terminus pour les tramways
rapides destinés a desservir le Nord-
Ouest de l'agglomeération ainsi que
pour la ligne n° 5; de plus, ces tra-
vaux permettront une veritable urba-

nisation souterraine de ce centre im-
portant voisin du futur Manhattan.
d) divers trongons dont deux élé-
ments de tunnel de la future ligne
n° 2 entre le square Henri Frick et
la rue Royale (Jardin Botanique).

Enfin, les travaux seront encore en-
gages en 1970, sur la future branche
Sud de la ligne n® 1 entre |la Porte
de Tervueren et Auderghem, le long
de la ceinture Est du chemin de
fer; ce troncon sera a l'air libre et
demandera donc moins de terrasse-
ment. Son ampleur ne doit cependant
pas étre minimiseée car il donnera, lui
aussi, a cette zone résidentielle fort
dense, la desserte moderne qui lui
manque.

=

Pour le reste tout deépendra des
credits disponibles etant entendu que,
techniquement parlant, il est possi-
ble d’accélérer la construction jus-
qu'a atteindre une cadence de 5 km
par an.

le métro de Bruxelles



Nous n'entrerons pas dans les deé-
tails de la construction des tunnels et
stations, ce domaine étant celui du
specialiste en genie civil et sortant
du cadre de cette revue.

Il serait cependant injuste de ne
pas evoquer cet aspect crucial de la
naissance du meétro de Bruxelles;
tout d'abord il convient de dire que
la nature du sous-sol bruxellois est
un obstacle de taille; il est en effet,
essentiellement composé de sable, et,
dans les vallées, d’'alluvions de tres
mauvaise tenue; enfin la présence
d'une nappe aquiféere a une profon-
deur relativement faible, exige des
precautions multiples et variées et
ne simplifie pas I'exécution des tra-
vaux.

De plus, les obstacles artificiels ne
manquent guere; c’'est ainsi que sur
le seul troncon Est-Ouest, entre
« Schuman » et « Sainte-Catherine »,
soit 3,5 km, on rencontre successive-
ment, dans le sous-sol :

— le tunnel de la ligne de chemin de
fer de Bruxelles-Namur;

— |e voutement du Maelbeek:

— le tunnel routier du boulevard du
Régent et la station de métro de la
ligne n° 2 (carrefour Arts-Loi);

R e ———————— I —

Procedeé géneéral d’'exécution dit « méthode
bruxelloise » : ce procédé consiste a atta-
quer la construction de |'ouvrage par la
surface au moyen d'emprises longitudinales,
partielles et successives de l|la voirie: on
evite ainsi I|'interruption de la circulation
generale en surface, on distingue :

1 - construction d'un piédroit
2 - construction du 2eme piédroit

3 et 4 - construction de la dalle de couver-
ture en deux ou trois phases, le terrain ser-
vant de coffrage

5 - terrassement du stross

6 - construction des dalles
eventuelles et du radier.

(dessin S.S.E./S.T.1.B.)

intermeédiaires
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— la Jonction Nord-Midi prés de la
gare Centrale (rue de Loxum);

— l'ancien voutement de la Senne
sous le boulevard Anspach;

— |les murs de quai, enfouis dans un
mauvais remblai, des anciens bas-
sins du vieux port de Bruxelles.

Les responsables ont donc, tout
d'abord, défini et imaginé un pro-
cede d’'attaque par la surface qui
permet |la construction des tunnels et
stations sans interruption de la cir-
culation générale dans les rues con-
cernées; ce procédé, connu mainte-
nant sous le nom de « méthode bru-
xelloise » est décrit ci-dessous et les
figures font bien comprendre les
phases successives.

Sur ce principe de base, s'adapte
la technique choisie en fonction de
la nature des terrains concernés et
des obstacles.

L'eventail des moyens disponibles
actuellement est heureusement éten-
du et l'art de l'ingénieur en génie
civil a progressé énormément ces
dernieres années : ce qui était mal-
aise et méme aléatoire est devenu
réalisable plus aisément.

Il a donc étée possible de choisir
les procédés les mieux adaptés a la
solution des problémes posés; c’'est
ainsi qu'on été utilisés :

1. la palplanche (station « Madou »
de la ligne n° 2) procédé classique
d'une tres grande sdreté, mais
bruyant pour le riverains;

2. la fouille blindée (ligne n° 1 sur
une grande partie de la rue de la
Loi), procedé permettant de cons-
truire les murs du tunnel avec un
minimum de perturbation en sur-
face, mais qui n’'est utilisable qu’en
terrain sec;

3. la paroi moulée dans le sol, sans

blindage, celui-ci étant remplacé
par le remplissage des tranchées
au moyen d'un meélange d'eau et
d'argile colloidale : |la bentonite,
empéchant les éboulements (ligne
n° 1 dans le bas de la ville); ce
procede relativement nouveau mais
bien éprouvé permet de travailler
dans la nappe aquifére; toutefois, il
demande |la mise en ceuvre d'un
outillage encombrant et bruyant,
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Anciens unﬁtements
de la Senne

Traversée du boulevard Anspach de la
future ligne no 1 (axe Est-Ouest) realisee
par congélation; on notera que les anciens
pertuis de la Senne, qui servent encore
d’'évacuateurs de crues, ont été, en meéme
temps, aménagés localement pour recevoir
la future ligne no 3 (axe Nord-Sud); enfin,
le méme procédé a ete utilise pour la tra-
versée du carrefour des rues de |'Evéque
et des Fripiers. (dessin S.S.E./S.T.1.B.)

d’'autant plus important que la pro-
fondeur a atteindre est plus gran-
de. Mais s'il impose aux riverains
bien des désagréments, il consti-
tue par contre une garantie pour la
stabilité des immeubles.

Dans les rues étroites du Centre,
bordées d'immeubles dont les fon-
dations anciennes sont frequem-
ment de qualité douteuse, ce fac-
teur a été déterminant dans le
choix;

4. les pieux sécants, procede mis en
ccuvre lorsque les tranchees sont
a creuser a proximité d'immeubles
importants a fondations peu pro-
fondes (station « De Brouckere » et
a proximité de la chaussee d’Et-
terbeek).

5. la congélation, qui permet de soli-
difier le terrain pendant I'exécution
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des fouilles (traversée du carrefour
des rues des Fripiers et de |'Ecuyer
ainsi que de l'ancien voutement de
la Senne sous le boulevard Ans-
pach); cependant, le colt du pro-
ceédé et sa iechnique fort comp.exe
limitent son emploi a de tres
cours troncons.

Les procédés énumeéres ci-dessus
se caracterisent tous par une attaque
du sol en partant de la surface; ils
imposent donc des contraintes en voi-
rie, qui rendent temporairement plus
difficile une circulation générale déja
malaisée et malgré |la souplesse de la
methode bruxelloise.

Il serait donc intéressant de dispo-
ser d’'un procédé de creusement qui,
en partant d'une seule emprise en
surface en téte de troncon (appeléee

chambre de deéepart) permettrait de
cheminer dans le sous-sol a la ma-
niere des taupes.

Ce procedeée existe: c'est le bou-
clier, de principe deéja ancien, et uti-
lise tres frequemment a [|'etranger
pour des travaux similaires.

Il s'agit d'un grand anneau d'acier
a l'abri duquel sont placés les vous-
soirs du tunnel cylindrique, et qui
avance sous la poussée de verins
hydrauliques s'appuyant sur le tron-
con de tunnel deja exécuté.

Malheureusement, le <« bouclier »
n'avait, jusqu’'a présent, jamais été
utilise dans le sable tel qu'on le ren-
contre dans le sous-sol de Bruxelles;
des lors, il eut été précomptueux de
se lancer d'embiee a travers la vieille
ville alors que trop d'inconnues se
posaient quant au comportement de
I'engin a proximité d’'immeubles an-
ciens.

Il convenait donc de faire un essai,
loin des immeubles, en ouvrant un
chantier qui soit, en méme temps, un
laboratoire; cet essai a éte réalise
dans la traversée du Parc de Bruxel-
les, soit 374 m, entre les stations
« Parc » et « Arts », en vue de déter-
miner s’il pouvait, sans risques, étre
utilise plus tard dans des voiries
étroites, voire sous des batiments.

Cette expeéerience, en vraie gran-
deur, outre qu’elle constituait un tron-
con de tunnel, a éte riche en ensei-
gnements divers.

Elle a permis d'acqueérir une meil-
leure connaissance du comportement
du terrain et de ses reactions lorsqu’il
est perturbé par le passage de l'en-

gin.

De plus, les conclusions tirees per-
mettent maintenant d’affirmer que
I'emploi du bouclier, malgré le cout
nettement plus élevé du metre cou-
rant de tunnel, est possible sous une
forme cependant differente de celle
du bouclier d'essai.

On pourra ainsi éviter, dans l|'ave-
nir, des perturbations de trafic en
surface lorsqu’il s’'agira de cheminer
sous des arteres étroites, a circula-
tion tres dense.

le métro de Bruxelles



On peut donc dire, en guise de
conclusion a cette breve énumération
des procédés employés, que le mythe
du meétro impossible a réaliser dans
le sous-sol de Bruxelles a vécu; la
démonstration par la construction, en
quatre ans, de 6 km de ligne avec 10
stations, est en effet suffisante.

(a suivre)

W

Ci-dessus, vue du tunnel construit au bouclier entre les stations
« Parc » et « Arts » et, ci-contre, coupe montrant |les voussoirs, les
tirants et la plate-forme de la voie.

(photo Kerremans et dessin S.S.E./S.T.|.B.)
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tion Nord-Midi prés de la station « Gare
Centrale » (metro); on notera que le tun-
nel jumelé est littéralement pincé entre
le toit de la Jonction et |la surface; afin
de gagner de la hauteur sans réduire
le gabarit, la voie est posee sans ballast
tandis que la hauteur du rail a été re-
duite au maximum.

(dessin S.S.E./S.T.I.B.)

le métro de Bruxelles



Construire des tunnels et des sta-
tions n'est que le commencement car
Il convient de les rendre aptes a rem-
plir leur mission en les équipant ra-
tionnellement.

L'équipement comporte donc des
elements trés variés ou le transport
de l'énergie électrique HT et BT oc-
cupe une place importante.

a) adduction d’eau

Une conduite principale, d'un dia-
metre de 100 mm, court le long de la
ligne et alimente les stations et tun-
nels en eau potable; cette conduite
est raccordée en plusieurs points au
reseau general de la Compagnie in-
tercommunale bruxelloise des Eaux
qui dessert l'agglomération bruxel-
loise.

Des vannes d’isolement et de sec-
tionnement judicieusement placées
permettent d'effectuer toutes les ma-
nceuvres utiles.

Dans les tunnels, tous les 40 m, un

Tunnel équipe entre les sta-
tions « Gare Centrale » et
« Parc », vu vers ceite der-

niere; on notera, a gauche, la
conduite d'adduction d'eau
potable, les étageres a cables
et les trottoirs de sécurité
sous lesquels courent |les con-
duits postaux.

(photo de |'auteur)
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'equipement

raccordement « incendie », brancheé
sur la conduite principale, permettra
d'éventuels prélevements en cas de
sinistre; il en est de méme des sta-
tions ou ces postes sont disposes
dans des niches placées sur les quais
et dans les mezzanines.

La méme conduite principale, ali-
mente les installations sanitaires des
diverses stations.

b) énergie haute tension

Le courant a 11 kV 50 Hz est pre-
levé au départ des centrales et des
postes de distribution qui alimentent
I'agglomeération bruxelloise.

Les sous-stations de traction sont
alimentées en boucle par des feeders
« haute tension » venant directement
de la centrale et des postes de distri-
bution.

Chaque tunnel est eéquipé de bout
en bout de deux cables a 11 kV
50 Hz : l'un raccordant les sous-sta-
tions de traction et servant de se-

cours, l'autre alimentant les postes de
transformation d’énergie électrique
des stations; ces cables pourront étre
alimentés par l'une ou l'autre extre-
mité, afin de remédier a une quel-
conque avarie du cable, susceptible
d'interrompre temporairement la four-
niture d’'energie.

Dans les tunnels, tous les cables
courent le long des parois, sur des
étageres metalliques; de cette ma-
niere, ils sont facilement controlables
et accessibles.

Le schéma de la page suivante
donne la situation de l'ensemble et
ont notera le principe de la double
alimentation donnant le maximum de
securite.

c) sous-stations de traction

Les sous-stations de traction trans-
forment le courant primaire 11 kV
50 Hz en courant continu a 750 V.

En principe, elles sont prévues pour
recevoir chacune 5 groupes « trans-
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formateur-redresseur », chacun étant
capable, de fournir 2.200 Ampeéres,
sous 750 V; si le transformateur du
type sec protege ne demande pas de
commentaires, il convient de signaler
que les redresseurs sont composeés
de diodes au silicium avec radiateurs
en alliage leger.

Bien entendu, les sous-stations se-
ront commandeées a distance, avec té-
lecommande et dispositifs perfection-
nés de télémesure.

Ce central de commande des sous-
stations est installé au niveau —2
de la station « Parc », dans le méme
local que le dispatching central. Afin
que les usagers puissent participer a
la vie quotidienne du meétro, ces in-
stallations sont visibles en perma-
nence a travers des glaces bordant la
passerelle d'acces aux escaliers et
escalators du quai en direction des
faubourgs.

d) postes de transformation d’éner-
gie electrique des stations

Chaque station dispose d'un poste
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de transformation necessaire a ses
besoins en énergie electrique desti-
nee aux services auxiliaires, y com-
pris les tunnels (éclairage et force
motrice); ici aussi, l'alimentation est
fournie en haute tension a 11 kW /
50 Hz, aux transformateurs connectés
en étoile, donnant 380 V entre phases
et 220 V entre phase et neutre.

e) eclairage des stations et tunnels

Les quais, larges de 4 m, sont
eclaires par des lignes de tubes a
fluorescence places longitudinalement
et I'éblouissement est évité par des
lamelles transversales en aluminium
extrudé mat. On obtient ainsi, de fa-
¢on economique un eclairage abon-
dant et reposant qui contribue au
confort des usagers; le long des pa-
rois des quais et dans les salles des
guichets des frises lumineuses por-
tent toutes les indications utiles aux
voyageurs et eclairent, en lumiere ra-
sante les parois, les bancs et les cor-
beilles a papier. De méme, dans les

&

(dessin S.S.E./S.T.I.B.)

couloirs et cages d'escalier, les sour-
ces lumineuses sont placées de ma-
niere a eéeviter toute vue directe sur
elles.

Il est indéniable que les solutions
choisies constituent une reussite et
que le voyageur en est conscient;
I'ambiance est agreable et reposante
et il suffit de voir pour en étre con-
vaincu.

L'éclairage en tunnel constitue une
simple ligne de reperes; il est consti-
tue par deux alignements de tubes
fluorescents de 20 W equ distants de
30 m., les appareils étant placeés en
quinconce afin d’'améliorer la répar-
tition de l'éclairement; afin d'accroi-
tre la sécurité, I'une des lignes de
tubes est alimentee par l|la station
amont et |'autre par la station aval.

L'exploitation des tunnels est pre-
vue avec ou sans éclairage et la
pratique determinera le choix du sys-
teme(1).

(1) Paris a les tunnels éclairés en perma-
nence tandis qu'Hambourg exploite avec
tunnels éteints.

le meéetro de Bruxelles



f) éclairage des trémies provisoires

Un éclairage intense mais degressif
meénage une bonne transition afin que
les conducteurs ne soient pas éblouis;
cet éclairage est réalisé par des lam-
pes a vapeur de sodium réparties
sur 50 metres avec des niveaux
d'éclairement de 500, 200 et 100 lux
pour chaque tiers de tunnel.

h) ventilation

La ventilation est destinee, en or-
dre principal, a créer des conditions
d'ambiance suffisantes au point de
vue sanitaire et agreables en vue
d'assurer le confort des usagers. En
outre, elle assure |'évacuation des
fumées en cas d’'incendie. Les in-
stallations de ventilation doivent étre
exemptes de bruits et de vibrations
susceptibles d’'importuner les rive-
rains et les voyageurs.

Dans cette etude de nature parti-
culiere, on a largement tenu compte
de l'expérience acquise dans l|'ex-
ploitation des meétros a I'étranger et
des principes retenus pour les rea-
lisations en cours dans les agglome-
rations importantes.

Le probleme consiste, en ordre
principal, a évacuer la chaleur dega-
gee dans les tunnels et les stations;
cet apport calorifique provient de la
traction, de |'eclairage et du station-

nement des voyageurs. L'étude a
montre que si cette condition est
remplie, les conditions sanitaires le

sont eégalement. D’autre part, la tem-
perature de l'air du métro a tendance
a augmenter compte tenu de l'ac-
croissement du trafic, de |'augmen-
tation de la vitesse et du fait des
accumulations de calories dans les
parois, ainsi qu'on |l'a constaté dans
de nombreuses lignes de métro apres
plusieurs annees d’'exploitation.

Dans le cas particulier de Bruxel-
les, les déclivités importantes sur
certaines lignes creent un tirage ther-
mique; s’il peut étre considéré comme
favorable lorsqu’'il n'est pas exagére,
Il provoquerait des courants d’air
désagréables balayant les quais des
stations en cas de trafic intense.

Il était donc nécessaire de prévoir
assez largement les ouvrages de ven-
tilation, afin de préserver ['avenir,
méme a longue échéance.

le métro de Bruxelles

Le débit d'air du métro de Bruxel-
les, calculé en fonction de la chaleur
dégagée par un trafic de pointe de
50.000 voyageurs par heure et par
direction, atteint 200 m3/h par meétre
de longueur de tunnel, stations com-
prises. Afin d'assurer ce debit d’air,
il a été prévu, en principe, un ouvrage
de prise d’air avec ventilateurs de
pulsion aux extrémités de chaque
station et un ouvrage d’extraction
d’'air en tunnel environ a mi-distance
des stations et également équipé de
ventilateurs. Certains ventilateurs de
pulsion sont destinés a injecter l'air
dans le tunnel, dans le but de com-
battre les effets désagréables dus a
un tirage thermique exagere.

Comme il importe de pulser de
I'air aussi peu pollué que possible par
la circulation, l'implantation de ces
prises d'air se situe autant que pos-
sible dans des jardins publics ou, a
une certaine hauteur, dans des Im-
meubles en voie de reconstruction.

Les ouvrages de genie civil sont
concus et réalisés en premier stade,
de maniére a permettre d'installer, a
I'avenir, la ventilation mécanique neée-
cessaire au trafic maximal envisage.

En ce qui concerne les stations
elles-mémes, la ventilation des quais
n'est pas prévue tant que le trafic
n'a pas atteint sa valeur finale. En
effet, on peut compter que la diffe-
rence de pression, qui s’établit inévi-
tablement entre les tunnels et l'air
extérieur, produit des mouvements
d’'air suffisants dans la plupart des
cas. Toutefois, les ouvrages de génie
civil sont concus pour permettre l'in-
stallation ultérieure de cette ventila-
tion. D’autre part, certains locaux des
stations sont ventilées dées a present:
il s'agit des salles de guichets, instal-
lations sanitaires, magasins, parkings.
Afin d’éviter les inconvénients dus aux
poussiéres en suspension dans l'air,
des filtres sont disposés aux orifices
d’'admission de l'air extérieur.

Les sous-station de traction, tou-
jours disposées en sous-sol, doivent
étre énergiquement refroidies Cette
ventilation est, selon le cas d'implan-
tation de la sous-station, soit auto-
nome, soit combinée avec la ventila-
tion des tunnels. L'air est egalement
filtre.
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i) escalators

En principe, chaque escalier prevu
pour la montée est double d'un es-
calator: on rencontre donc beau-
coup d’engins de ce genre dans les
stations du métro de Bruxelles.

Les escalators ont comme caracte-

S'il parait rationnel de concevoir
un parachévement fonctionnel des
stations, il convient cependant de ne
pas négliger beaute et personnalisa-
tion.

De plus, si le futur meétro est en
réalité un outil efficace de transport,
il ne faut pas oublier qu’il doit rester
au service de I'homme; il doit donc
étre accueillant et reposant.

C’est sur ces bases que le parache-
vement a été congu.

Il a été fait un large emploi de ma-
tériaux nobles comme le marbre (pa-
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ristiques communes une largeur utile
de 1 m et une vitesse de translation
de 050 m/sec; ils sont entierement
métalliques et sont équipés des secu-
rités requises; sur ces bases leur de-
bit est de 8.000 voyageurs a |'heure.
La plupart des acceés en voirie
sont également équipés d'escalators;

R

le parachévement

rois des quais) et le granit (marches
et contre-marches des escaliers); les
couloirs et dégagements sont revetus
de mosaiques et toute la signalisation
publique est placée sur des frises
lumineuses courant sous les plafonds:
de cette maniére, la lisibilite reste
parfaite quelle que soit I'affluence.

Le méme souci d'esthétique a ame-
né les responsables a placer exclusi-
vement la publicité dans des valves
lumineuses, les affiches étant pincéees
entre deux glaces; on empéche ainsi
les graffiti, qui deviennent tres diffi-
ciles a réaliser.

Schéma de principe de la ventilation des

tunnels du métro de Bruxelles; en A, postes

d'extraction et en B, arrivées d'air frais.
(dessin S.S.E./S.T.1.B.)

f

ceux-ci sont congcus pour réesister aux
intempéries et sont munis d’installa-
tions de dégivrage.

Enfin, les escalators intervenant
dans la décoration générale des sta-
tions, leurs parois latérales sont par-
ticulierement soignées et il est fait
un large emploi de l'acier inoxydable.

De plus, certaines de ces valves
sont réservées a l'information gene-
rale. elles contiendront des cartes ge-
nérales ,réglement d’exploitation, ainsi
que des informations de caractere
culturel.

Enfin, sur les quais, et méme si les
attentes sont courtes, les usagers
auront des banquettes a leur disposi-
tion. tandis que les corbeilles a de-
chéts inviteront les passants a res-
pecter leur propriete collective.

(a suivre)

le métro de Bruxelles
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sous les catéenaires italiennes

(suite des n°s 111 a 115 de « Rail et Traction »)

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

Gr. E444 « Tartaruga »

Les résultats d'exploitation du Tokaido au Japon et,
plus prés de nous, du « Capitole » en France, s'ouvrent
sur des perspectives favorables. Une politique de vitesse
peut étre rentable et les expériences ont demontré que
les trains rapides constituent une activité nettement bene-
ficiaire ayant une incidence considerable sur le trafic
aérien. Malheureusement, le tracé des réseaux actuels
date du siecle dernier et ne peut guere étre modifie
qu’'au prix d'investissements importants. La promotion de
la vitesse se réalise donc sur deux plans, le materiel
roulant d’'abord qui, par sa conception plus judicieuse,
est rendu plus apte a circuler a grande vitesse sur un
tracé qui est ce qu’il est, moyennant I'implantation d'une
signalisation appropriee et, ensuite, l'infrastructure nou-
velle, solution radicale qui finira d'ailleurs par s'impo-
ser dans un avenir rapprocheé a toutes les liaisons po-
tentielles lorsque les autoroutes correspondantes a 6
bandes de circulation seront completement étouffees au
prix de I'hétacombe que |I'on connait.

Les essais d'avant-guerre avec les moyens dont la
technique disposait alors, se limitaient a des rames ex-

Locomotive Gr. E444
(photo F.S.)

sous les catenaires italiennes

ceptionnelles de prestige réservees bien souvent a une
clientele particuliere. Ces trains, de faible capacite, ne
constituaient qu’'une exception a la regle geneérale de
I'exploitation classique. Cependant de cette promotion
limitéee s’'est degagée sur chaque réseau europeéen une
politique propre. En ltalie, la vitesse et, comme corollaire,
le confort, etait recherchee dans des rames automotrices
de composition fixe (ETR 200) dont |la description sera
faite dans un chapitre ulterieur mais qu’il faut mention-
ner ici pour signaler que, des 1937, une rame pareille
avait atteint, a titre expérimental, la vitesse de 203 km/h.
La nécessité de reéaliser des vitesses commerciales
elevees a donne lieu a la construction d'un parc homo-
gene d’'automotrices. Place dans le contexte geographi-
que et economique, ce materiel a toujours donne pleine
satisfaction; des lors il n'est pas etonnant de constater
que l'etude d'une locomotive de grande puissance adap-
tee aux grandes vitesses, ait eté releguee au second
plan des preoccupations et des projets.

L'apparition sur le réseau d'une locomotive affranchie
des conceptions traditionnelles qui ont donné le |jour
aux longues seéries standardisees, est le resultat d'une
etude economique approfondie des moyens rationnels a
mettre en ceuvre pour assurer les liaisons a longue dis-
tance, a des vitesses supérieures a 160 km/h.
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Les avantages multiples de l'automotrice ne man-
quaient pas :

— tout d'abord l|la grande souplesse de composition
avec motrices et remorques-pilotes permettant |'eclat-
tement en cours de parcours, est un atout precieux
pour l'exploitation;

— |'existence de bon nombre de gares en cul-de-sac
pratiquement dans toutes les grandes villes italiennes
constitue un handicap pour les rames tractees rapi-
des;

— il est inutile d’insister sur l'intérét que presente la
répartition de la puissance sur un grand nombre
d’essieux du point de vue de l'adhérence, de l'acce-
lération et de |'absorption de l|'effort de freinage
surtout lorsque celui-ci est electrique.

La locomotive électrique de grande vitesse est appa-
rue comme une nécessité a partir d'un seuil de capacite
qu’il est besoin de satisfaire en fonction de la position

concurrentielle par rapport aux autres modes de trans-
port. Tout en gardant une puissance sensiblement ana-
logue aux E 646, I'amelioration des isolants de classe
F et H, de la transmission et l'allegement des parties
mecaniques et électriques ont permis de deéevelopper
une BB prototype de 3.000 kW, puissance rapidement
jugée insuffisante puisque les engins de série ont une
puissance continue de 3.760 kW.

Le tableau ci-dessous montre la capacité des rames
remorquees par ces nouvelles machines en comparaison
avec les possibilitées offertes par les automotrices les
plus récentes : on voit apparaitre les conditions d'utilisa-
tion optimales de ces dernieres au-dela desquelles la
rame remorquée est plus economique. On en conclut
qu'entre 150 et 200 km/h, la rame tractée constitue la
solution la plus adequate pour la desserte cadencee
sur une liaison principale.

LOCOMOTIVE E 444 (3760 KW) AUTOMOTRICE ALe 601
Nombre n . .
VITESSE Cout Codt . C cité Cout Coat :
de Capacite d'im:el;tis- d’ex(;aloi- Prix Nombre ?::?tgle d‘imrel;lis- d’exploi- Prix Compo-
voitures de la sement tation lires/place de de la sarnaitt sation lires/place sition
54UIC-X Loll 106 lires lires/km x km Lol b rame 106 lires lires/km x km limite
places
140 10 540 970 615 1,78 3 240 441 576 3,14 6
160 / 378 745 494 2. b 2 180 349 432 3,19 5
180 5 270 595 409 2,40 1 120 2957 288 3,29 4
200 4 216 520 372 2,70 0 60 165 144 3,50 3

Cependant les ressources de cette nouvelle machine
ne peuvent étre exploitées qu’'a l'issue d'une autre phase
du programme d'adaptation qui lui englobe quasi toute
I'infrastructure. Sans parler ici des installations de sécu-
rité et de signalisation, il faut noter en effet que la
transmission des informations entre voie et engin moteur
constitue I'élément le plus important pour aboutir a cette
sécurité intrinséque indispensable a ces vitesses. Tous
ces efforts conjugués éclipsent pourtant une entreprise
audacieuse, dont les bases viennent d'étre jetees pour
entrer dans la phase des réalisations. Il s'agit de la
construction d’'une ligne intégralement nouvelle, limitant
les pentes a 8 pour mille, les rayons de courbure a
3.000 m et concue pour la circulation des trains a
250 km/h: une super-diretissima Rome-Florence au
travers des Apennins. Cette deécision capitale pour le
développement du réseau ferroviaire résulte, en fait, du
contexte géographique particulier de la botte italienne.
L’axe Milan-Naples ne représente que 5 °0o de la longueur
totale du réseau mais absorbe 30 %o du trafic. Si le tracé
Milan-Florence de méme que le tracé Rome-Naples per-
mettent déja des vitesses de 160 km/h parce qu’établit en
plaine, ce qui autorise le relevement du plafond vers
les 200 km/h sans beaucoup de difficultés d’'infrastruc-
ture, la section Rome-Florence constitue un veéritable

sous les catenaires italiennes

etranglement dans |'ecoulement du trafic sur l'epine
dorsale Nord-Sud, Milan-Reggio di Calabria. Avec ses
35°% de courbes et une vitesse limitée a 90 ou 105
km/h sur 54°0 du parcours, ce troncon doit absorber
150 trains par jour en moyenne, avec des pointes de 200
convois de tous genres. Or la limite acceptable est de
170 trains par jour. Réduisant la distance de 50 Kkilo-
metres, la nouvelle ligne, parcourue a 250 km/h, mettra
Rome a 1h 30 de Florence et 4 h de Milan. Cette nouvelle
ligne pourra donc affronter victorieusement la concur-
rence aeérienne puisque le temps de parcours est en
effet un temps net de centre-ville a centre-ville, sans
autre perte. On pourrait d’ailleurs mettre au défi une
compagnie aérienne de realiser les mémes performances,
compte tenu des delais terminaux ! Sans compter sur
la capacité offerte dans les meilleures conditions de
confort et de securite.

En attendant, la « Tartaruga » car c’est ainsi qu’a été
baptisé |la nouvelle locomotive a l'issue d'un concours
|trés ingénieux, est affectée aux trongons les mieux équi-
ipés et en particulier a la ligne Rome-Naples.

Rompant avec la tradition, cette machine de livrée
bleu ardoise et grise sort des cartons du styliste, ce

qui ne lui enleve pas un aspect puissant et massif.
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D'un poids total en ordre de marche de 79 tonnes, elle
fut entierement concue par le bureau d'etude des F.S.
et le prototype sortit des usines fin 1967.

Le chassis de bogie est dépourvu de traverse centrale
mais a la simple forme d'un rectangle. Les deux moteurs
de traction par bogie (de 5 t chacun) sont réunis dos
a dos d'une part, et prennent appui, d'autre part, sur
les traverses de téte du bogie. On rapproche ainsi a I'ex-
tréme les deux moteurs ce qui reduit le rayon de gira-
tion du bogie par rapport a son axe vertical et augmente
la rigidité dans le sens longitudinal. La transmission de
I'effort est réalisé par arbre creux bilateral et anneau
dansant comme sur la E 646. L'entrainement de la caisse
est obtenu par barres de traction basses ramenant |'axe
idéal de traction a 250 mm au-dessus du niveau du rail.
On insistera sur l'interét que presente cette solution
dans la dynamique du démarrage parce que |'effort
moteur caisse-bogie est equilibré sur un couple de sus-
pension primaire assurant une élasticité favorable a tout
changement d'effort ou de choc longitudinal. La suspen-
sion primaire des boites d'essieu est faite par ressorts
en hélice entourant des amortisseurs.

Ayant supprime la traverse danseuse, la caisse repose
directement sur les ressorts hélicoidaux ; par l'intermeé-
diaire de deux balanciers et de deux biellettes, le poids
est reporté sur le bogie par une traverse auxiliaire ratta-
chée elle-méme a l|la caisse par des bielles articulées
a leur extrémité. La traverse auxiliaire appuie sur des
patins phénoplastiques-acier en bain d'huile, solidaires
du chassis de bogie. L'ensemble de |la suspension donne
une flexibilité de 4,4 mm/t. La tenue de ce bogie aux
grandes vitesses a necessite de longues et seéerieuses
mises au point en particulier en vue de limiter les sollici-
tations de la voie.
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La E. 444.001 téte de série montre bien, sous cet angle, son as-
pect puissant. (photo F.S.)

Le schema electrique reste évidemment classique; le
moteur hexapolaire compense de 5 t isolé classe
F 3000 V donne 940 kW plein champ a 890 tr/min.
L'equipement a 25 contacteurs pneumatiques individuels
d'une conception amelioree comprend 43 crans en cou-
plage serie et 21 crans en seérie-parallele, 19 résistances
commandees par contacteurs donnant en tout 62 valeurs
ohmiques grace a l|'artifice de la réinsertion des résis-
tances partielles. Le shuntage maximum est de 65 %bo.

Comme le cabrage des bogies est éliminé par la
traction basse, il restait a éliminer le cabrage de la
caisse par le jeu des difféerences de shuntage des mo-
teurs de traction des bogies avant et arriére. La protec-
tion a maxima est assurée par un disjoncteur ultrarapide
de 2.000 A.

En freinage rheostatique les induits sont en série-
parallele sur rheostat et les quatre inducteurs en seérie
sont excites separement par un groupe transformateur-
redresseur en tampon sur la batterie de 24 V. Cinq posi-
tions permettent de tenir l'effort de freinage constant a
7,7 t entre 180 et 140 km/h par le relais de courant puis
I'effort décroit jusqu'a 4,5t a 85 km/h, vitesse a laquelle
le freinage electrique est éliminé. Pour la facilité de la
conduite, les deux modes de freinage, électrique et pneu-
matique, sont commandés par le méme manipulateur,
le robinet de frein.

Du coéte des auxiliaires, on notera un nouveau moteur
3 kV pour l'entrainement d'un alternateur triphasé de
40 kVA a 220 V cos y = 0,85. Deux groupes moteur-alter-

nateur equipent la locomotive pour l'alimentation de tous
les auxiliaires qui de ce fait sont entrainés par des
moteurs triphasés nhabituels. Les prises d'air sont |até-
rales tout le long de la caisse et I'expulsion se fait par le
lanterneau du toit.

Les credits alloues par la deuxieme phase du plan
decennal 1962-1972 permettent la construction de 70 uni-
tés; de puissance sensiblement équivalente a la lourde
BBB 646, le gain de poids a éte appreciable: 30 t. Un
prototype doit étre eéquipé a titre expérimental d'un sys-
teme de régulation de tension du type hacheur a thyris-
tors. Vu les tension et puissance a considérer, cet en-
semble electronique sera des plus intéressant. L'exten-
sion des trains rapides intervilles remorqués par des
E 444 apparait d'ores et deja comme une des positions
de force de |'exploitation future.

sous les caténaires italiennes



Tableau récapitulatif des locomotives électriques des F.S.

e cm—

23:3%?:1? Type Nombre Courant 5#.'%%3232 . Essieux '1'352.*" adphott':?esnt -
1908 | E 550 > | Triphase | 1500 25 - 50 O-E-O 63 63 9.500
1921 E 551 29 » 2000 25 - 50 O-E-O 75 75 11.010
1922 E 333 38 » 1600 25 - 50 - 75 {-C -1 77 45 11.600
1922 E 431 37 > 2000 |37,5-50 - 75 - 100 1-D -1 91 65 14.510
1928 E 554 172 » 2000 25 - 50 O-E-O 77 77 10.800
1928 E 432 40 » 2200 |37,5-50-75-100 94 71 13.910
1928 E 626 415 Continu 2100 95 Bo+Bo+ Bo 93 03 14.900
1930 E 326 12 > 2100 105 8 .Co-2 114 60 16.300
1934 E 428 240 > 2800 130 2-Bo+Bo-2| 135 74 19.000
1940 E 636 463 » 2100 120 Bo +Bo + Bo 101 101 18.250
1943 E 424 157 » 1600 100 Bo+ Bo 72,4 72,4 | 15.500
1959 E 646 126 » 4020 145 Bo + Bo + Bo 110 110 18.290
1959 E 321 20 » 190 50 O-C-0 36 36 9.280
1964 E 645 47 » 4020 120 Bo+Bo+Bo 112 112 18.290
1969 E 444 70 » 4200 180 Bo+Bo 79,2 79,2 | 15.600

(a suivre)
CLIENTS AUTOMOBILISTES!
pour l'organisation de tous vos deéeplacements,
profitez du DRIVE-IN de I’Agence de Voyages
WAGONS - LITS // COOK
vous offrant la possibilité du parking pour votre voiture
rue Belliard 68 1040 BRUXELLES Téléphone 13.29.15

12

sous les catenaires italiennes 35



36

Commandes d’ essieux FWH-Duwag

pour vehicules assurant
le trafic a petites distances
sur voies ferrees

Les nouveaux véhicules du “Métro"
de Paris se distinguent par leur
marche silencieuse.

Nous pouvons le dire a qui veut le
savoirque nos commandes d’essieux
FWH-Diiwag y apportent leur part
de perfectionnement sur le plan de
la circulation.

Sur chaque bogie deux mécanismes
de transmission sont bridés au
moteur. Leur fixation sur les essieux
a éte réalisée de facon élastique
au moyen d’accouplements en
caoutchouc.

Les accouplements portent et
supportent I'ensemble moteur-
transmission, transmettent le couple
aux essieux et réceptionnent le
couple de réaction du moteur et
amortissent les inégalités de la
voie. lls empéchent avant tout la
transmission du bruit du moteur et

RHEINSTAHL
Transporttechnik

Getriebe und Achsen

35 Kassel 2
Postfach 786
Tél. (0561) 8011 Télex 099 791

des organes de transmission vers
la caisse du véhicule.

A entendre parler d’'une telle
marche silencieuse, on pointe les
oreilles!

A Paris, Berlin, Francfort/M.,
Munich, dans le Bassin de |la Ruhr,
les grandes agglomérations
urbaines ou la circulation urbaine
de demain exigera une technique
la plus moderne et un confort
éleve, on ne veut pas se passer
des commandes d'essieux FWH-
Diwag assurant une marche
silencieuse.

Plus de 10.000 transmissions per-
mettent 2 des millions de passagers
de circuler jour par jour. On ne les
entend pas, nos transmissions!
Pour cette raison, il n'y a que les
experts qui en parlent.

C’est ce qui nous rend si fiers!

4330 Mulheim/Ruhr
Postfach 1220/1240
Tél. (02133) 47611 Télex 0856846
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motrices P.C.C. a
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1. - Renseignements divers sur le réseau de Marseille (année 1967)

1.1 RESULTATS D’EXPLOITATION

— Nombre total

d’habitants desser-

vis : 950.000.
— Nombres de lignes :
tramways 1
trolleybus 16
autobus of
74
— Longueur approximative des li-
gnes :
tramways 3 km
trolleybus 80 km
autobus 421 km
504 km
— Longueur moyenne d'une section :
1,378 km.
— Nombre de vehicules en parc :
tramways 19
trolleybus 101
autobus 416
5306

— Kilométrage moyen annuel par ve-

hicule : 35.230 km.

— Nombre total de voyageurs trans-

portés : 86,7 millions.

— Nombre de voyageurs transportes

par km-voiture :

tramways 10,32
trolleybus de 3,82 a 6,87
autobus de 2,18 a 7,00
ensemble 4.5

— Nombre de voyages par an et par

habitant desservi : 96.

— Vitesse commerciale : 13,044 km/h.

— De 1950 a 1967, le parc de vehicu-

les prives a plus que quintuple

alors que la population a augmen
de 50% et que
voyageurs transportés par
R.A.T.V.M. a diminué de 48 %b.

motrices P.C.C. de Marseille

te

le nombre de

la

1.2 BANDES DE CIRCU-
LATION RESERVEES

Pour donner aux transports en com-
mun les moyens d’'assurer leur ser-
vice le plus efficacement possible, la
ville de Marseille a créé 7 couloirs de
circulation réservés aux veéhicules de
la R.A.T.V.M. dont 6 ont eté mis en
service en 1967. La ville de Marseille
compte ainsi 5,200 km de bandes re-
servees dont 1,800 km en sens con-
traire de la circulation génerale. Les
résultats de cette mesure ont eété
particulierement encourageants puis-
que le nombre d'usagers par rapport
a 1966 a augmenté de 1 a 4% sur
les lignes utilisant les bandes de rou-
lement alors qu’il a diminué de 5 %o
sur les autres. D’autres part, la vitesse
commerciale a légerement augmente
(moyenne de 13,044 km/h au lieu de
13,033 km/h en 1966) alors qu’en de-
hors des bandes de roulement les
conditions de circulation empiraient.

1.3 PARKINGS DE DISSUASION

Aprés la mise en service en no-
vembre 1966 d'un parking de dissua-
sion contigu au depot Saint-Pierre
(direction N, N-E) d'une capacité de
160 places, un nouveau parking du
méme type contigu au depot des
Chartreux (direction N, N-0O), d'une
capacitée de 460 places est entre en
service le 21 septembre 1967. Les
resultats obtenus jusqu'a ce jour ne
sont pas probants, ce qul n'est pas
surprenant car une telle réalisation
ne produit ses pleins effets que dans
la mesure ou elle s’'insere dans un
plan d’'ensemble comportant des me-

sures de restrictions progressives de
stationnement dans |la zone centrale
de la ville.

Les conditions du parking Saint-
Pierre sont les suivantes :

1. — Tarif billet aller et retour avec
parking : 2,5 F, comprenant 0,5 F
de parking et 2,0 F de billet
aller et retour.

— Abonnement de 6 jours: 10 F.

2. Nombre moyen journalier de voitu-

res garees :
— 40 en 1966,
— 70 en 1968.

3. Nombre moyen journalier des voi-

tures garees en fonction du jour de

la semaine :

Nombre %/o
lundi 44 14
mardi 47 16
mercredi S92 y I 4
jeudi 52 17
vendredi 58 20
samedi 47 16

4. Duree moyenne de stationnement :

— moins de 2 heures : 25 9%
— de 2 a 4 heures : 56 %o
— plus de 4 heures : 19 %o

1.4 METRO

Au point de vue metro, il est a no-
ter que le Conseil Municipal a ap-
prouve le rapport établi par les Sociée-
tés d’'Etudes chargées par la Ville de
proceder a l'etude economique et
urbanistique du meétro. Par ailleurs,
une Convention passee entre la Ville
de Marseille et la Societé Marseillaise
Mixte communale d'aménagement et
d’équipement (SOMICA) a confié a
cette derniére la mission de procéder
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aux etudes de l'avant-projet détaillé
ei du projet d’execution et, éventuelle-
ment, a certains travaux préliminaires.

Il convieni de signaler qu'un crédit
de 5 millions (2,5 a la charge de |'Etat
et 25 a la charge de la Ville) a été

debloqué pour |la poursuite des étu-
des.

2. - Considérations au sujet de l'unique ligne de tramway n° 68 « Noailles - Saint-Pierre »

2.1 HISTORIQUE

La ligne « Noailles - Saint-Pierre »
a eté concédeée par la Ville a la Com-
pagnie de |'Est-Marseille en 1883. Le
projet de percement du tunnel exis-
tant fut adopté a cette epoque. Et ce
nest quen 1893 que les travaux
furent terminés. Les depenses d’éta-

parking de dissuasion [-:::_-3 .._':'.AINT PIERRE

dépot

S.N.C.F.

Gare de la Blancarde /‘ -]Q_E

BouleVard Chave

LEGENDE

tunnel a double voie (740 m)
T 1T I I T T T T T T T T TTYTTYes

double voie en voirie (1.376 m+ 400 m)

siege independant (384 m en trancheée)
Tl N P S ] S | DS | N

fig. 1 - Schéma de la ligne no 68.
(dessin « Rail et Traction »)
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blissement de la ligne s’élevérent a
ce moment a plus d'un million de
francs, le percement du tunnel repré-
sentant a lui seul prés du tiers de la
somme.

Le materiel roulant employé était
constitue par des locomotives a accu-
mulation de vapeur, ravitaillées en
vapeur au dépot de Saint-Pierre.
L'écartement des rails était de 1 m.

En 1904, la Compagnie Général
Francaise de Tramways se substitua
a la Compagnie de I'Est-Marseille, mit
la voie a l|'écartement normal de
1.430 m et l'éelectrifia. En 1905, elle
en fit la pénétration urbaine de sa
nouvelle ligne d'Aubagne (n° 40)
puis en 1907 de celle de la ligne des
Camoins (n° 12).

Ces deux lignes furent transformées
en autobus respectivement en 1956 et
1958, la ligne n°® 68 restant ainsi la
seule ligne de tramways.

2.2 CARACTERISTIQUES
DE LA LIGNE

La ligne n° 68 (voir figure n° 1) sort
du centre de la ville par un tunnel
puis emprunte le boulevard Chave
avant d'entrer dans une tranchée in-
dependante pour aboutir en boucle
dans le depot de Saint-Pierre.

Cette ligne ne peut étre exploitée
auirement que par voie ferree, le tun-
nel étant, en raison de son gabarit,
inutilisable pour le trafic automobile.

Les caracteristiques principales de
cette ligne sont les suivantes :

— longueur totale : 2.900 m,

— Gare Noailles — cette gare sou-
terraine, située a quelques pas de
la « Canebiere », constitue un ter-
minus a rebroussement qui a im-
posé l|la construction de motrices
a 2 postes de conduite,

— Parcours se subdivisant en 3 par-
ties :

e« troncon souterrain, de 740 m de
longueur, avec rampe de 3,74 %o
et rayon de 50 m (ramené a

20 m au voisinage de la gare de
Noailles),

e tron¢on en surface, dans |'axe
du boulevard Chave, en ligne
droite, d'une longueur de 1.376 m,

 trongon en siege special en tran-
chee sur une longueur de 384 m,

e trongcon en surface sur une lon-
gueur de 400 m, comprenant le

— Terminus de Saint-Pierre, en forme
de boucle de 18 m de rayon, dans

la cour du dépdét des tramways et
autobus.

2.3 CARACTERISTIQUES
D’EXPLOITATION

— Nombre de voitures en service:

13.
— Nombre de voyageurs transportés :
5.565.242.
— Frequence : (heures de pointe:
2 a3 min.
(heures creuses :
5 min.

— Vitesse commerciale : 12,4 km/h
— Nombre de voyageurs au km-voi-

ture : 10,32 alors que le nombre de

voyageurs au km-voiture de l'en-

semble du réseau est seulement
de 4,5.

Malgré les difficultés de circulation
rencontréees depuis quelques années
sur le boulevard Chave, a la suite de
modifications de la trame circulatoire
du secteur, les résultats de la ligne
n° 68 dus a sa régularité, a sa fré-
quence elevée et a sa bonne vitesse
commerciale sont donc en moyenne
nettement supérieurs a ceux obtenus
sur le reste du réseau.

2.4 CARACTERISTIQUES
DU MATERIEL ROU-
ROULANT EXISTANT

La ligne est actuellement desservie
par 19 motrices a 2 bogies type 1200
construites en 1923 par les Ateliers
Franco-Belges de Blanc-Misseron
(Nord) et dont la caisse a été recons-
truite en 1952. Ce sont des voitures a

motrices P.C.C. de Marseille



fig. 2 - Matériel ancien et nouveau au deéepot
de Saint-Pierre. (photo R. Martin)

2 postes de conduite et 2 perches de
trolley, dont la longueur est de 11,95 m,
la hauteur de plancher de 1,02 m et
le nombre de places de 65.

2.5 LA MODERNISATION

1. Le matériel roulant

Fin avril 1967, la Regie Autonome
des Transports de la Ville de Mar-
seille (R.A.T.V.M.) a commande 16
voitures motrices simples, a 2 bo-
gies, du type PCC et a 2 postes de
conduite, aux constructeurs belges
la S.A. « La Brugeoise et Nivelles »
et les « Ateliers de Constructions
Electriques de Charleroi ».

2. Les installations fixes

Les voies ont eté remises entiere-
ment a neuf sur le boulevard Chave
en 1965.

En 1968, les installations de la
boucle terminale et des voies de
service du deépdot Saint-Pierre ont
ete entierement remises a neuf,
ainsi que la ligne aérienne, afin de
permettre son utilisation par des
voitures munies de pantographes
au lieu de perches.

Il a fallu également procéder a la
refection des voies du tunnel de
Noailles, car leur état était deve-
nu assez precaire a la suite du coi-
matage du ballast par de nombreu-
ses venues d'eau argileuse qu’il est
difficile d’éviter et dont I'origine n’a
pu étre entierement determinée.

Les travaux du tunnel ont été
conduits de l|a maniere suivante
apres conseil pris aupres des ser-
vices spécialisés de la S.N.C.F. :
— Premier stade en 1966 : verifica-

tion, sans interruption du trafic,

de l|'etat des voutes par une
entreprise specialisee deésignee

par la S.N.C.F. Cet examen a

fig. 3 - Matériel ancien et nouveau au deépot
de Saint-Pierre. (photo R. Martin)

motrices P.C.C. de Marseille

revele que |'ouvrage, quoique
datant de 1893 était en excel-
lent etat;

Deuxieme stade en 1967 : réefec-
tion totale des voies. Il a éte
decide d’'abandonner le ballast
du type classique et d'adopter
une technique dérivée de celle
appliquee par la S.N.C.F. dans

*"""‘."I ¥

le nouveau tunnel de Monaco.
Les voies ont donc été établies
sur deux plates-formes en bé-
ton, de telle sorte que |I'écoule-
ment des eaux qui ne peut étre
supprime puisse se faire libre-
ment sans incidence sur la te-
nue de la voie. Cette derniere
est en outre posee avec double
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BOULEVARD CHAVE

fig. 4 - Deviation de la
circulation générale
aux arréets de tramway.

(dessin de | auteur)

VOIE DE
TRAMWAY
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“\‘?:\\ . A \:1.-\#
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. \ o I

interposition de caoutchouc
(10 mm d’épaisseur), afin de re-
duire au minimum le bruit du au
roulement.

Ces travaux pour lesquels la
Régie a imposé un délai tres
court, ont été effectués en juil-
let-aolt, période de bas trafic,
afin de réduire au minimum les
inconvénients qui en ont resulte

...............

.......

.......

fig. 5 - Avant de la motrice PCC de Mar-
seille. (photo La Brugeoise et Nivelles)
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pour les usagers de la ligne
n° 68. Le trafic normal a repris
le lundi 18 septembre.

Pendant les travaux de reéfec-
tion du tunnel, les tramways ont
eté remplaces par des autobus.

Du jour au lendemain le nom-
bre des voyageurs transportes
par jour sur cette ligne a dimi-
nué de 18.000 a 12.000. Il faut

3. - Les nouvelles voitures PCC

3.1 PREAMBULE

Les 16 voitures sont construites sui-
vant les principes habituels des voi-
tures PCC mais en tenant compte
d'une part, des ameliorations appor-
tées a ces veéhicules depuis le debut
de leur construction et dautre part,
des nécessités de I'exploitation de
Marseille.

Dans cet article, nous ne decrirons
donc pas en détail la voiture destinee
a la RA.T.V.M.; il suffit de se repor-
ter pour cela aux articles déja parus
dans cette revue au sujet des voitures
de Bruxelles et de Saint-Etienne (1).

Nous attirons spécialement |'atten-
tion des lecteurs sur les difféerences
essentielles entre les voitures de
Marseille et les precedentes.

3.1 CARACTERISTIQUES PRINCIPA-
LES DE LA VOITURE

Les voitures de Marseille (figure 6)
comportent 2 bogies a 2 essieux, a

ajouter que le temps necessaire
pour parcourir les 740 m sepa-
rant la gare de Noailles au de-
but du boulevard Chave est de
1 1/2 minute en tram et de 15
minutes en bus.

Lors du rétablissement du
service par tramway, le nom-
bre des voyageurs a remonté a
son taux anterieur.

La modernisation de la ligne n° 68
a représenté pour la RA.T.V.M. un
investissement de plus de 10 millions
de N.F.

Compte tenu de cet investissement
et afin d’améliorer encore la qualite
des services rendus par la ligne
n° 68, la R.A.T.V.M. a demande que
des mesures facilitant la circulation
dans le boulevard Chave soient prises
pour permettre d’augmenter la regu-
larité et la vitesse des tramways, ele-
ments qui ont la faveur des usagers.

A chaque arrét de tramway du bou-
levard Chave, des bandes tracees sur
le sol (voir figure 4) obligent les
véhicules automobiles a quitter la voie
du tram sur une distance aproxima-
tive de 60 m avant l'arrét.

voie de 1.430 m. Elles repondent au
plan d'ensemble de la figure 5 et
aux caractéristiques principales sui-
vantes :

— Ecartement de la voie 1 m 430
— Longueur totale de

caisse 14 m 200
— Largeur maximum hors

toles 2 m 000
— Largeur maximum hors

tout 2 m 020
— Hauteur depuis le ni-

veau du rail jusqu'au-

dessus de la toiture 3 m 052
— Hauteur intérieure de-

puis le niveau du plan-

cher jusqu’au plafond 2 m 092
— Distance d'axe en axe

des bogies 6 m 700
— Empattement des bogies 1 m 905
— Diametre des roues au

roulement 0 m 645

(1) Voir « Rail et Traction » nos 19 (juin-juillet
1952) et 110 (3éme trimestre 1958).

motrices P.C.C. de Marseille
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VUE EN ELEVAT/ON

fig. 5 - Schéma de la motrice P.C.C. pour Marseille.

— Nombre de places pour

voyageurs assis 16
— Nombre de places pour

voyageurs debout 83
— Nombre total de places 99

— 3 doubles portes lou-

voyantes de chaque coété
— Montée a Il'arriere et

descente au milieu et a

I'avant.

Evidemment la largeur réduite de la
voiture et la présence de portes de
chaque cote ont oblige de n'admet-
tre que 2 rangees de sieges simples
d'ou le faible pourcentage des voya-
geurs assis.

3.3 BOGIES

Les bogies sont du type B 3 assez
semblables a ceux utilisés sur les voi-
tures série 7051 a 7080 de Bruxelles.

motrices P.C.C. de Marseille

Toutefois, il y a lieu de citer les prin-
cipales différences suivantes :
— les roues élastiques sont du type

Bochum,

les pieces calées a la presse sur

les essieux sont munies de dis-

positifs pour le decalage par pres-

sion d’huile (systeme S.K.F.),

la suspension de la traverse dan-

seuse est :

« réalisée par 2 ressorts hélicoi-
daux en acier enrobé de caout-
chouc (ressorts Eligo), inclinés
sous un angle de 15° par rap-
port a la verticale,

« complétée par un amortisseur
hydraulique horizontal installé
entre traverse danseuse et lon-
geron de bogie, dans le sens
transversal,

— |les 2 couronnes en forme de tronc

(cliché revue « Op de Rails »)

de cobéne, l'une en caoutchouc et
I'autre en bronze rainuré, instal-
lées entre le pivot de caisse et la
traverse danseuse du bogie sont
remplacées par 1 seule couronne
de méme forme, mais en polya-
mide imprégné de bisulfure de
molybdene,

les actuators de commande des
freins sur transmission, de cons-
truction belge (I.B.R.), ont une ca-
ractéristique mieux adaptée a leur
utilisation.

3.4 CAISSE
3.4.1. Chassis et ossature
— Les 2 montants du bout extréme

étant supprimés, comme sur les
voitures de Saint-Etienne ,une tdle
de protection de 5 mm d’épaisseur
et de 450 mm de hauteur est pla-
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cee derriere la téle d'extremité de
maniere a protéger le conducteur
en cas de chocs frontaux;

comme pour les voitures de Saint-
Etienne, les toles formant les mar-
chepieds sont en acier de 2,5 mm
d'épaisseur et protégées par une
couche de zinc de 0,3 mm d’épais-
seur deposee par metallisation au
pistolet.

3.4.2 Habillage
Plancher

— Contrairement a ce qui est réalisé

habituellement, le plancher est
constitue par des panneaux en
bakelisé de 12 mm d’épaisseur,
avec un dessin en forme de lo-
sanges sur la face supérieure.

Il nN'y a donc pas de tapis en
caoutchouc, ce qui n'est pas de
nature a favoriser I'amortissement
des bruits;
les marches des marchepieds sont
egalement recouvertes de pan-
neaux en bois bakélise, de méme
aspect que ceux du plancher, mais
en 6 mm seulement d'epaisseur.
Par contre, les contre-marches
sont garnies d’'un revétement en
matiere synthétique (PVC) gris
marbre.

Chassis vitrés
— Les baies des parois longitudina-
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les sont constituées par une vitre

Inféerieure fixe et un chassis vitré
superieur dont la moitié seulement
coulisse horizontalement:

— a chaque extrémité ,il y a une

glace centrale plane et 2 glaces
laterales bombées.

La glace frontale est inclinée a
30° par rapport a la verticale et
est constituee en forme de sand-
wich, de 2 glaces entre lesquelles
se trouve un film légérement colo-
re protegeant le conducteur contre
les rayons solaires directs avec,
a hauteur des yeux du conducteur,
une zone chauffante évitant le dé-
pot de buee a l'entrée du tunnel.

Pour éviter de décharger exage-
rement l|la batterie, la glace du
poste de conduite utilisé a partir
de |la gare souterraine Noailles est
mise sous tension; elle est ainsi
a une temperature suffisante lors-
que, apres avoi rparcouru a peu
pres la ligne entiere, la voiture
venant de l'autre terminus pénetre
dans le tunnel.

Le changement de glace chauf-
fante, suivant le sens de marche
de la voiture ,se fait automatique-
ment par l'inverseur de marche.

Portes

Comme particularité, il faut signaler
que :

au droit de chaque porte centrale
est installé, a I'extérieur sur la

fig. 6 - Vue latérale de la motrice P.C.C. de
Marseille. (Photo La Brugeoise et Nivelles)

parol longitudinale de la voiture et
a l'interieur sur le coffre du me-
canisme de porte, un bouton pous-
soir permettant lorsqu’il est action-
ne, douvrir toutes les portes si-
tuees du méme coté. Toutefois,
ces boutons sont inopérants lors-
qu’ils sont actionnés pendant la
marche de la voiture;
lorsque la pedale d’homme-mort
est enfoncée completement ou li-
berce entierement, les portes des
2 cotés de la voiture sont dever-
rouillees et peuvent en consé-
quence étre ouvertes a la main;
pendant la marche normale de la
voiture, l|le conducteur ouvre et
ferme l|la porte avant coté droit
dans le sens de marche; le rece-
veur ouvre et ferme les portes cen-
trale et arriere coéteé droit;
dans |la gare souterraine Noailles,
Il'y a 2 voies avec 1 quai central
et 2 quais latéraux (voir croquis en
figure 7). Les voyageurs descen-
dant de la voiture passent sur les
quais latéraux (gauche ou droite)
tandis que les voyageurs montant
dans la voiture passent par le quai
central :
a) lorsque la voiture arrive sur la
voie droite :

« le conducteur et le receveur
ouvrent les portes coté droit
(reperees 1-3-5 sur la figure
/) comme en service normal;
les voyageurs descendent sur
le qual droit,

« le conducteur place l'inver-
seur de marche sur la posi-
tion neutre et appuie sur le
bouton unique d'ouverture
des 3 portes installees cote
gauche.

Ces portes (repérées 2-4-6
sur la figure 7) s’ouvrent et
les voyageurs venant du quai
central montent dans la voi-
ture,

« le conducteur change de
poste de conduite, place l'in-
verseur de marche sur la po-
sition de marche desirée; les
3 portes 1, 3 et 5 se ferment,

motrices P.C.C. de Marseille



e pour le depart, le conducteur

ferme la porte 6 et le rece-
veur les portes 2 et 4;

b) lorsque la voiture arrive sur la

voie gauche,
e le conducteur place

l'inver-
seur de marche sur la posi-
tion neutre et appuie sur le
bouton unique d'ouverture
des portes 2, 4 et 6. Celles-
cl s'ouvrent et les voyageurs
descendent sur le quai gau-
che,

le conducteur ouvre ensuite
la porte 1 et le receveur les
portes 3 et 5; les voyageurs
venant du quai central mon-
tent dans la voiture,

le conducteur change de pos-
te de conduite et ferme la
porte 6 tandis que le rece-
veur ferme les portes 2 et 4,
pour le depart, le conducteur
place l'inverseur de marche
sur la position de marche
désirée; les 3 portes 1, 3 et 5
se ferment;

c) Il faut aussi noter que le con-

QUAI
LATERAL
GAUCHE

ducteur peut toujours, par les
boutons

correspondants, fer-

SCHEMA DE LA GARE DE NOAILLES
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mer les portes, avant de chan-
ger de poste de conduite.

Sieges

Il y a de chaque cé6té de la voiture
(figure 9) une rangce de sieges dos
a dos ,Ces sieges sont du type a
ossature metallique tubulaire, en acier
emaille; la rampe supérieure du dos-
sier est en acier plastifie de méme
teinte que les colonnes et mains cou-
rantes.

Les dossiers et les assises sont en
bois bakelisé galbe.

Ces sieges sont fixés trés solide-
ment a l'ossature de caisse par un
pied oblique permettant un nettoyage
facile du plancher.

Poste de conduite

Chaque poste de concuite (figure 8)
est séparé du public par une cloison
composee de 2 colonnes derriere le
siege, d'une barre horizontale fixe
a gauche du siege et d'une chaine
amovible a droite du siege. Les co-
lonnes et barres sont en tubes d'acier
plastifié de teinte grise. La chaine est
enrobée d'une gaine plastique rouge.
Les 2 colonnes comportent a leur par-
tie supérieure un écran antireflet en
perspex opalin de teinte gris neutre.

Le conducteur dispose d'un siege
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fig. 8 - Poste de conduite.
(photo La Brugeoise et Nivelles)

garni de Dunlopillo et simili-cuir, pivo-
table et reglable en hauteur et en pro-
fondeur.

Devant le conducteur se trouve le
pedalier pour |la commande du de-
marrage ,du freinage et du dispositif
d’homme-mort. |l dispose en outre
d'un tableau de bord plastifie en épo-
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fig. 7 - Gare « Noailles » pendant les tra-
vaux d’'adaptation des lignes aeériennes et
schema d’utilisation des trois quais.

(photo R. Martin)
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Xy noir mat givre, comportant toutes
les manettes de commande des ser-
vices auxiliaires ainsi que les diverses
lampes-témoins.

La disposition du tableau de bord
a eté modernisée comme pour les
voitures de Saint-Etienne de maniére
a en ameliorer I'aspect.

En position hors service, la partie
centrale du tableau de bord, compor-
tant tous les boutons, lampes et in-
terrupteurs, est obturée par un éecran
mobile.

A sa gauche se trouve l'armoire
avec l'inverseur de marche HUBA et
un emplacement disponible pouvant
servir comme garde-manger. Sur le
couvercle de cette armoire se trouve
la manette de l'inverseur de marche.
Du coété pantographe, cette armoire
contient également I'enrouleur de la
corde du pantographe.

A sa droite, il y a une autre armoire
a deux compartiments: le premier
contenant l'outillage et |'appareil de
chauffage du conducteur, le second
contenant les divers fusibles, coupe-
circuits, résistances et relais.

Sur la tablette de cette armoire est
monté l'indicateur enregistreur de vi-
tesse.
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Un pare-soleil reglable est fixé en-
dessous du coffre de l'indicateur de
destination.

La ventilation du poste de conduite
est assurée par un dispositif d’appel
d'air monte dans le coffre de l'indica-
teur de destination, comprenant un
clapet central et 2 ouies de ventilation
latérales reglables. Ce systeme est
complete par 2 clapets de ventilation
montés sur la paroi frontale et en
dessous de la ceinture.

La figure 8 fait ressortir I'exiguité
des plates-formes due a la largeur ré-
duite (2,000 m) et a la présence des
2 portes vis-a-vis.

Poste de perception

La voiture est munie de 2 postes
de perception trés encombrants com-
me on peut s'en rendre compte sur
la figure 9 et identiques a celui des
voitures de Saint-Etienne.

Le receveur dispose d'un siege
garni de Dunlopillo et simili-cuir, rele-
vable et réglable en hauteur.

Chauffage et ventilation

Le chauffage et la ventilation sont
du type PCC et entierement automati-

fig. 9 - Vue intérieure de la voiture.
(photo La Brugeoise et Nivelles)

ques par thermostats. lIs sont assurés
par les 2 ventilateurs — chacun d’un
débit de 28 m3 par minute — du
groupe moteur - generatrice - ventila-
teurs.

Par contre, la ventilation des mo-
teurs de traction est, contrairement au
systeme classique PCC, assurée par
2 groupes moteur-ventilateur indépen-
dants, chacun d'un débit de 14 m3
par minute, installés respectivement
sous le chassis de chaque plate-for-
me d’'extremite. Chaque ventilateur
aspire l'air soit a l'intérieur de la
voiture, par des ouvertures pratiquées
dans les faces de l'estrade de chaque
poste de conduite, soit a |'extérieur
de la voiture par des vantaux munis
de filtres installées dans les téles des
bouts extrémes (figure 4).

D'autre part, il est prévu dans l'ar-
moire droite de chaque poste de con-
duite, une reésistance électrique de
500 W, avec ventilateur, qui souffle de
I'air chaud vers les pieds du conduc-
teur. Un interrupteur installé sur le
pupitre du conducteur commande ce
dispositif et permet en outre d'utiliser
en ete, le ventilateur sans résistance
pour une ventilation supplémentaire
du poste de conduite.

Eclairage - batterie -
signalisation d’appel

Aucune remarque a faire au sujet
de ces dispositifs qui sont analogues
a ceux des voitures de Saint-Etienne.

Garnitures

Comme autres garnitures il faut si-
gnaler 2 mains courantes fixées au
plafond auxquelles sont attachées des
poignees appropriees servant de point
d'appui aux voyageurs debdout.

3.5 APPAREILLAGE ELECTRIQUE
3.5.1 Moteurs

Les moteurs sont du type PCC,
identiques a ceux des voitures articu-
lees de Saint-Etienne et ont les carac-
teristiques suivantes :
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moteurs a ventilation forcee ,avec
débit de 7 m3/min,

réegime unihoraire : 43,3 kW - 300 V
- 170 A - 1615 t/m - shuntage
12 %,

regime continu : 40,7 kW - 300 V -
160 A - 1.655 t/m - shuntage 12 %o,
rapport de réeduction 1 a 7,17.

3.5.2 Appareillage de commande

a) Cet appareillage est du type PCC

a derive libre et a demarrage
serie-parallele. Celui-ci est realise
par |'utilisation d'un seul acceléera-
teur de grand diametre (1.146 m
au lieu de 0,805 m) et a 135 plots
au lieu de 99.

Cet appareil est muni pour la
premiere fois d'un dispositif spe-
cial fixé sur les supports des rou-
leaux appuyant les doigts de con-
tact contre |la bande collectrice
peripherique et muni d'une griffe
destinée a arracher un doigt de
contact qui, pour une cause quel-
conque aurait tendance a se coller
a cette bande.

b) L'accélérateur est comme sur les

voitures de Saint-Etienne actionné
par un moteur pilote controlé auto-
matiquement et avec souplesse par
un relais d'acceleration statique a
transistors, avec boitier de re-
glage a distance et transducteur
magnéetique pour la mesure du
courant des moteurs.

c) Comme sur les voitures de Saint-

Etienne, le pédalier est du type
a verrouillage électrique et non
mecanique. Le master controller et
le dispositif d’homme-mort habi-
tuels sont aussi remplaces par 3
combinateurs de faible encombre-
ment, commandeés chacun respec-
tivement par les pédales de dé-
marrage, de freinage et d’homme-
mort.

Toutefois, les combinateurs ne
sont pas comme a Saint-Etienne,
du type rotatif et relies par une
tringle a la pédale. Ce sont des
manipulateurs installés immédia-
tement en-dessous de la tole du

pédalier et concus, pour les peda-
les de demarrage et de freinage,
sous forme de résistances a cur-
seur actionné par un poussoir ma-
nipulé par la pedale. Le dispositif
d’homme-mort est constitué d'un
bouton de grand diametre dont la
tige centrale actionne une série
de contacts.

d) La prise de courant se fait par un
pantographe unijambiste muni
d'un frotteur en aluminium avec
une rainure axiale remplie de
graisse graphitee.

e) Aprés essai prolonge, les voitures
seront munies d'un dispositif elec-
tronique d’anti-enrayage et d’'anti-
pivotement.

En cas d'enrayage des roues au
moment du freinage, ce dispositif
arrétera la progression de l'acce-
|érateur; si, au cours des essais,

cela s’'avere necessaire, il pourra
méme, en cas d'enrayage, faire
retrograder |'accelerateur en re-

insérant des reésistances dans le
circuit du freinage rhéostatique et
provoquer l'application de 2 patins
electromagnetiques sur rails.

3.6 FREINS

L'equipement de freinage est du
type classique PCC, existant sur tou-

tes les voitures de cette construction.

3.7 PERFORMANCES

Les performances de demarrage et
de freinage des nouvelles voitures
permettront de porter la vitesse com-
merciale de sa valeur actuelle de
12,4 km/h a environ 17 km/h.

3.8 TARE

La tare d'une voiture completement
equipée et en ordre de marche est de
15,750 t.

3.9 REMARQUE FINALE

La R.A.T.V.M. a sollicite et obtenu
I'aide du Service du Materiel Roulant
Tramways de la Societé des Trans-
port Intercommunaux de Bruxelles
pour la surveillance de |'étude, la re-
ception des matieres et le contrdle
de fabrication et de la construction
de ces 16 voitures.

Celles-ci sont terminees et ont ete
expediées a Marseille entre fin de-
cembre 1968 et fin avril 1969.

Apres divers voyages d'essai et
aprés la mise au courant du person-
nel d’exploitation, le remplacement

des anciennes voitures par les nou-

fig. 10 - Voiture PCC en ecolage dans le
tunnel de Noailles. (photo R. Martin)
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bruxelles 1 tel

velles a été inauguré a Marseille le
20 fevrier 1969 en présence du Maire
de la ville et de diverses personnali-
tes.

Les nouvelles voitures rencontrent

la faveur du public qui préfere laisser
les anciennes pour s’installer dans les
nouvelles.

Nous remercions la S.A. «La Bru-
geoise et Nivelles » et les « Ateliers

¥ le train!

TOUS RENSEIGNEMENTS AUPRES
DE VOTRE AGENCE DE VOYAGES
eta la representation generale
DES CHEMINS DE FER FRANCAIS
pour |le benelux 25, bd adolphe max
1911.50 - 17.00 20

de Constructions Electriques de Char-
leroi » pour la documentation que ces
firmes ont bien voulu nous communi-
quer pour la rédaction du présent arti-
cle.

" Z 135
Un probleme de peinture vous préoccupe... -
- Alors, n’hésitez pas, adressez-vous en confiance aux spécialistes de la
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Allemagne

Dortmund

La municipalité de Dortmund a de-
cidé de construire une ligne sou-
terraine de tramways. Les travaux
qui dureront de 1969 a 1978 neces-
siteront des investissements d'une
valeur de 450 millions de DM. Sur
une longueur totale de 13 km, la sec-
tion Fredenbaum-Horde, soit environ
7 km sera établie en tunnel.

Hamburg

Une campagne publicitaire de six
mois a été lancée par le « Hambur-
ger Verkehrsverbund » afin d augmen-
ter le volume du trafic voyageurs en
fin de semaine : des cartes de week-
end a des prix tres avantageux peu-
vent étre utilisées par les voyageurs
agés de plus de 65 ans et la gra-
tuité est accordée aux enfants jus-
qu'a l'age de 10 ans.

Munchen

Un accord a été signe par le
ministre de I'Economie du Land de
Baviéere, le président de la Bundes-
bahn et |le maire de Munich, en vue
de la création d'un Syndicat des
transports publics de l'agglomération
munichoise, avec institution d'un tarif
commun aux reseaux de transport
urbain et au réseau ferre de ban-
lieue. Dés maintenant, tous les pro-
jets en matiere de transports publics
sont étudiés en commun afin d'étre
conformes aux buts qui seront defi-
nis par le futur Syndicat.

Bresil

Rio de Janeiro

Le consortium de sociéetes d'inge-
nieurs-conseils chargé de l|'etude du
projet de reseau metropolitain a ter-
miné la mise au point du projet de la
premiere ligne; la construction d'une
premiere section, longue de 4 km,
reliera Gloria a Cidade Nova, avec

transports urbains
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quatre stations
sera construite selon la methode de
la tranchée couverte.

Par |la suite, cette ligne atteindra

intermediaires : elle

38,2 km de longueur. Elle sera en
correspondance avec deux autres li-
gnes dont l'une est actuellement a
I'’étude et aura 43,6 km de longueur
et dont 'autre en est encore au stade
des études preéliminaires. Ces trois
lignes seront egalement en corres-
pondance avec le reseau ferre de
banlieue.

Le matériel roulant sera entiere-
ment fabriqué au Bresil. Les voitures,
qui auront une longueur de 21 m et
une largeur de 3 m, pourront former
des trains de 6 voitures ,avec une
capacité de transport de 2.000 voya-
geurs. Chaque voiture reviendra a
300.000 cruzeiros.

Les stations seront equipees d'un
dispositif de télévision en circuit fer-
meé et d’escaliers mecaniques a
grande vitesse.

Sur les 128 millions de cruzeiros
necessaires pour financer l|la con-
struction de la premiere section de
ligne, 90 millions seront fournis par
le Gouvernement de |I'Etat de Guana-
bara, le solde devant étre emprunteé
a des groupes financiers étrangers.

France

Paris

Les stations de meétro les plus fre-
quentées par les gens se rendant au
travail, sont celles des gares desser-
vant la banlieue. Ainsi, celle de la
gare du Nord recgoit chaque matin
plus de 40.000 voyageurs titulaires de
cartes, celle de la gare St-Lazare
30.000 et celle de la gare de |Est
27.000. Les stations des portes de
Paris qui recoivent le plus de voya-
geurs sont celles de I'Est (Porte de
Vincennes 31.000, Porte de Montreuil
18.000 et Porte St-Denis 15.000).

Ces pointes sont trés contraignan-
tes pour l'usager en entrainant des
stationnements dans des couloirs sa-

breves nouoelles

turés; pour de nouveaux metros, la
solution idéale semble donc étre la
multiplication des points de contact
entre le réseau urbain d'une part et
le réseau régional d'autre part, y
compris les lignes de banlieue des
chemins de fer.

Divers avant-projets d'extension de
la ligne régionale Est-Ouest et du
métropolitain ont été approuves par
le Conseil d’Administration ce la Re-
gie. Les dossiers etablis pour ces
opérations permettront aux adminis-
trations intéresseées de tenir compte
des projets de la Regie et de pren-
dre, le cas eéecheéant, les mesures
conservatoires nécessaires.

Partie centrale de Ila
ligne régionale Est-Ouesl

L'avant-projet de la partie centrale
de la ligne, longue de 5.200 m, qui
joindra les culs-de-sac des terminus
provisoires des deux parties Est et
Quest — « Auber» et « Nation» —
a eté adopté par le Conseil d'Ad-
ministration de la Regie le 27 sep-
tembre 1968. Cette section compren-
dra deux stations a « Chatelet» et
« Gare de Lyon ».

Il est préevu de construire a ciel
ouvert la station « Chatelet », qui sera
implantée au voisinage des ancien-
nes Halles, dans |le cadre des pre-
miéres opeérations de renovation de
ce secteur. La construction simul-
tanée, a cet endroit, d'une autre
station qui constituerait le terminus
d’'un prolongement de la ligne de
Sceaux dans Paris est a l'etude.

Entre « Chatelet » et « Nation », la
ligne, qui passera en particulier sous
un quartier a caractere historique,
sera constituée par deux souterrains
jumelés a une voie qui seront etablis
a grande profondeur dans une couche
de calcaire.

Branche Vallée de la Marne
de la ligne régionale Est-Ouest

Le Conseil d’Administration de la
Régie a adopte, dans sa seance du
22 novembre 1968, [|'avant-projet
d’'une nouvelle branche de la ligne
Est-Ouest qui se raccorderait a Fon-
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tenay-sous-Bois a la partie Est de la
ligne Nation - Boissy-Saint-Léger.

Celte branche desservirait tout
d'abord la zone nouvelle d’urbanisa-
tion de Fontenay, puis franchissant
la Marne a Neuilly-Plaisance, traverse-
rait ensuite, de Noisy-le-Grand a Col-
légien et au-dela, le plateau de
Champs, qui longe la rive sud de la
Marne.

Ce tracé a été prévu par le sché-
ma directeur d'ameénagement et d'ur-
banisme de la Région Parisienne
pour servir d'axe de transport collec-
tif a la série de villes nouvelles qui
doivent étre créées ,le long d'une
zone agricole d'une trentaine de Kki-
lometres, entre Noisy et le sud-est de
Lagny.

A Noisy, en particulier, sera con-
stitué un centre urbain trés concen-
tre, servant de pdle d’attraction aux
villes nouvelles a créer plus loin de
Paris.

L'avant-projet adopté concerne la
section comprise entre Fontenay-sous-
Bois et Noisy-le-Grand, longue de 9
Km environ, qui comprend des stations
a Fontenay (ZUP), Neuilly-Piaisance et
Noisy. Cette section a des parties sou-
terraines, imposées par le relief et
I'aménagement urbain prévu, a Fon-
tenay et Noisy.

Déviation de la ligne
no 5 du meétropolitain

Un avant-projet concernant la dé-
viation de la ligne n°® 5 (Place d’lta-
lie - Eglise de Pantin) par la Gare
de Lyon a é€galement été adopté;
une section de ligne nouvelle serait
construite entre l'extrémité rive droite
du viaduc d’Austerlitz et le Nord de
la piace de la Bastille; cette section
comprendrait une station « Gare de
Lyon » (en correspondance avec le
R.E.R. et la ligne n°® 1) et une nou-
velle station « Bastille ».

Cette opération, concue dans le
cadre pius geéneéeral de la rénovation
du quartier de la Gare de Lyon, don-
nerait de meilleures possibilités de
diffusion aux voyageurs des lignes
de banlieue de la S.N.C.F. et, ulté-
rieurement, de la ligne régiona'e Est-
Quest.
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En outre, la suppression de la sta-
tion extérieure « Quai de la Rapée »
et du pont sur le canal Saint-Martin
(bassin de |'Arsenal) conditionne la
construction de la future voie ex-
press routiere Nord-Sud qui utilisera
I'emprise de |la voie d'eau; elle de-
vrait étre effectuée en commun avec
cette operation.

Cette deviation augmentera |'utilité
et l'efficacité de la ligne n°® 5 dont
le prolongement en banlieue est
préevu au Nord-Est vers Bobigny et au
Sud jusqu’a Orly.

Prolongement de la ligne
no 5 jusqu’a Orly

L'avant-projet de ce prolongement
a egalement eté retenu; il a été étu-
dié pour obtenir dans le délai le
plus court, la desserte par le métro-
politain des Halles de Rungis (Mar-
cheé d’'Intérét National), et de |'aéro-
port d'Orly; la desserte par 5 ou 6
stations des localités comprises en-
tre Paris et Rungis permettra le
transport, vers l'aéroport et les hal-
les, des travailleurs de l|la banlieue
voisine.

Le prolongement, de 13 km de

long, partira d'une station «Place
d’'ltalie », remplacant le terminus
actuel en boucle; il sera souterrain

jusqu’'au boulevard périphérique preés
de la porte de Choisy ou une sta-
tion pourra ultérieurement étre con-
struite. Sur la section extérieure, au
Sud de Paris, plusieurs stations des-
serviront lvry, Villejuif, Vitry et Thiais;
deux stations sont prévues dans le
secteur du Marcheé d’'Intérét National
de Rungis (dont I'une a |la Belle-Epine).
La station terminale d'Orly sera sou-
terraine et établie entre |'aérogare
existante et celie qui est en construc-
tion.

La ligne est prévue a quatre voies
Sur son parcours « hors Paris », elle
pourra ainsi €étre exploitée avec des
trains directs et des trains omnibus.

Plus tard, deux des voies pourront
étre utilisées pour la constitution
d'une ligne régionale a gabarit nor-
mal, préevue au schéma directeur,
pour desservir au Nord |'aéroport de
Roissy et au Sud les villes nouvelles
a créer a Evry et Tigery.

Grande-Bretagne

London

Deux extensions du réseau de
metro ont éeté proposees aux auto-
rites par le London Transport; |l
s'agit essentieilement de :

— une liaison sous la Tamise entre
Holborn (centre de Londres) et
Waterloo-station

— une nouvelle ligne Est-Ouest a
travers le centre de Londres avec
desserte de la zone portuaire et
de la banlieue Sud-Est (Fleet
Line).

GGrece
Athéenes

La circulation générale dans les
rues d'Athenes est proche de la
saturation et cette situation préoc-
cupe beaucoup les autorites.

Le gouvernement fait donc etudier
un projet de metro et est deja entré
en contact avec des spécialistes
étrangers.

lran

Tehéran

La construction a Tehéran d'un
réseau primaire de meétro (30 km)
a ete décidée et des pourparlers sont
en cours a ce sujet avec un bureau
important de |'étranger.

Pays-Bas

Rotterdam

Dans les six premiers mois qui ont
suivi l'inauguration de la ligne de
meétro, 16,8 millions de voyageurs
ont été transportés, ce qui corres-
pond a 20 %o de I'ensemble du trafic
voyageurs des transports en commun
de la ville. De plus, ce chiffre de-
passe de prés de 15 % le nombre
de voyageurs de tramways et d'auto-
bus enregistre sur ce parcours au
cours de la méme période de l'année
passee.

Afin de repondre a l'accroissement
du trafic de la ligne en service et
en vue de |'ouverture a l'exp'oitation
en 1970 du prolongement Zuidplein -
Pendrecht, 14 éléments articulés sup-
plementaires ont été commandeés.

transports urbains
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Essais pratiques du futur
attelage automatique
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® Deux locomotives de ligne — une
diesel et une électrique — dotees de
tétes d’attelage automatique, remor-
quent depuis plusieurs mois en Ser-
vice régulier des trains rapides de
voyageurs et des trains de marchan-
dises dans la région de Hanovre.
Bien entendu, on ne les separe
jamais du wagon speécial pourvu d'un
coté de l'attelage automatique et, de
'autre, de [l'attelage choc et traction
habituel.

Deux locomotives, equipées egale-
ment d’attelages automatiques, enta-
ment dans la banlieue de Munich une
série d'essais avec des rames re-
versibles.

Or, trente locomotives doivent a
leur tour recevoir le futur attelage
automatique européen. On a choisi
ces machines en se limitant a des
seéries qui seront encore en service
en 1976 lors de la généralisation de
I'attelage automatique, mais en les
diversifiant de fagon a en tirer le
plus grand nombre possible d'ensei-
gnements.

C’est ainsi que l'on doit équiper,
en ce qui concerne les locomotives
électriques : des engins des seéries
118 (trains rapides), 144 (trains lo-
caux) et 194 (trains de marchandises).
Dans les plus recentes, on trouve
les séries 140 (machines souvent
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utilisées en unités multiples), 150 et
110, trains rapides. En diesel, on note
egalement 4 séries de machines de
ligne et deux types de locotractieurs
parmi les machines a equiper.

Cette expérimentation etendue
permettra de préparer dans les meil-
leures conditions, la transformation
de l'ensemble du parc de traction.

A noter que les travaux prepara-
toires pour la substitution du nouvel
attelage a l'ancien sont termines sur
30.000 wagons et environ 1.500 voi-
tures.

Nouveaux trains
auto-couchettes

® La DB vient de mettre en circu-
lation deux trains auto-couchzattes ne
nécessitant aucune réservation preé-
alable. IIs sont baptises « Christopho-
rus-Express » et « Auto-Traum-EXx-
press » et circulent six fois par se-
maine entre Dusseldorf, Cologne et
Munich.

g ( ustralie

Projets de construction
de nouvelles lignes

*

® Afin de permettre I'exploitation de
mines (houilles et minerais), un im-
portant programme est envisage par
les chemins de fer du Queensland
représentant une dépense de 420 mil-
lions de francs.

+ BRI

Il comporte :
— une nouvelle ligne de 224 km par-
tant du gisement de Greenvale au
nord-ouest de Townsville et aboutis-
sant a la cote;
— une antenne ,longue de 48 km,
pour la desserte des mines de char-
bon cokéefiable de Southblackwater;
— la modernisation de la ligne entre
Moura et Theodore afin de permettre
le transit par celle-ci de deux millions
de tonnes de charbon par an;
— |la poursuite des travaux sur la
ligne du mont Isa et 'acquisition de
materiel roulant supplémentaire pour
faire face a l'accroissement du trafic
de minerais (100 °/0 dans les sept
annees a venir);
— un ensemble de voies permelitant
la desserte d'une nouvelle centrale
electrique consommant deux millions
de tonnes de charbon par an.

D’autre part, une ligne de 218 km,
reliant le site minier de Goonyella
a un nouveau port au sud de Mac-
kay, est en construction. Quatre mil-
lions de tonnes de charbon destinées
au Japon en constitueront le trafic
essentiel. La dépense correspondante
atteindra 228 millions de francs.

Enfin, le renouvellement complet
des traverses de Jla section NSW
Parkes-Broken Hill de la grande ligne
Sydney-Perth est terminé.

Cet ensemble de projets entre dans
le cadre de la préparation du rail aus-
tralien pour le XXéme siecle; rappe-
lons que l'essentiel, c’est-a-dire I'uni-
formisation des écartements, est en
bonne voie.

POUR VOS VOYAGES D'AFFAIRES ET D'AGREMENT PAR FER EN ALLEMAGNE
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* “France

Naissance du museéee
des chemins de fer

® Un projet de musee des chemins
de fer est actuellement a l'étude en
France. Son implantation serait réeali-
sée a Mulhouse, ville de l'est de |a

France.

A propos du tunnel
sous la Manche

® Le jour ou cet important ouvrage
sera mis en service, une liaison fer-
roviaire type TEE pourrait aisement
unir Paris a Londres en 4 h sur les
voies existantes et en 2 h 45 en
empruntant une éventuelle voie nou-
velle Paris-Lille avec antenne en di-
rection du tunnel, et ce par tous /es
temps. Les previsions etablies pour
1975, en trafic aérien, font état d’'une
durée de 3 a 4 h pour une relation
par Airbus entre l'aérogare de Paris
et celle de Londres.
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* gjrcm(/(ﬂ—{ ) )re)fag;-ze

Projet d’extension
du reseau regional

® Les chemins de fer britanniques
envisagent la construction de deux
nouvelles lignes souterraines a cou-
rant continu 750 volts reliant quatre
grandes gares actuelles de grandes
lignes et de banlieue : Paddington
(ouest) a Liverpool Street (nord-est)
et Victoria (sud-ouest) a London
Bridge (sud-est). La possibilité de
transit direct qu'offriraient ces liai-

sons supprimerait les pertes de temps
aux gares et augmenterait grande-
ment la souplesse de l'ensemble du
systeme, notamment aux heures de
pointe; |les deux liaisons projetéees
auraient d’ailleurs un point de cor-
respondance. Dans les cas ou [larri-
vee se ferait par des lignes électri-
fiees en courant alternatif 25 kV, des
rames bi-courant seraient necessai-
res.

ol ' )/((1(/(19(15('(1/’

Mise en ligne de nouvel-
les locomiotives diesel

® La Compagnie Electromecanique a
presente, au Havre, le deuxiéme
exemplaire de la locomotive diesel
electrique de 3.600 CV qu’elle a mis
au point speécialement pour les re-
seaux africain et malgache.

Cette machine met en jeu des
solutions tres eélaboréees qui devraient
dans l'avenir trouver des applications
nombreuses, aussi bien dans Jes
pays en voie de déeveloppement que
dans les réseaux des pays evolues.

* ' )u [Sse

Projet de nouveau tunnel
pour le Furka Oberalp

® La ligne « Furka-Oberalp », lon-
que de plus de 140 km, qui relie Bri-
gue a Disentis avec continuation sur
Coire par les chemins de fer Rhéti-
ques ,est a voie metrique avec une
section a crémaillere en pente de
1710 %o depuis Oberwald (1.500 m
d’altitude), jusqu’a Realp, dans I'Urse-

rental (environ 1.700 m), sur laquelle
se trouve Jle tunnel de Ila Furka
(2.330 m), long de 1.600 m, et un
pont (celui de Steffenbach), que ['on
demonte en hiver en raison des ris-
ques Iimportants d’avalanche. De ce
fait le trafic est interrompu pendant
une certaine periode alors que e
nombre croissant de voyageurs de
sports d’hiver neécessiterait au con-
traire son maintien. Le trafic d’'éeté du
« Furka-Oberalp » est d’ailleurs im-
portant et, comme c’est la seule ligne
ferroviaire de la region ,il n'est pas
question de la supprimer, d'autant
plus qu’elle présente un intérét stra-
tegique notable dans un secteur qui
est le plus fortifieé de toute la Suisse.

Aussi ,les trois cantons d'Uri, du
Valais et des Grisons ont-ils fait pro-
ceder a une eéetude tendant a la con-
struction d’'un tunnel de 13 kilome-
tres en pente de 27 %o a l'ouest jus-
qu’'au centre et de 2 %o vers l'est. Ce
tunnel se substituerait a la section a
cremaillere actuelle de 16 km et
ferait gagner plus de trente minutes
sur la duréee du trajet. Il serait a
voie devitement en son milieu. Une
aide financiere serait accordee par
le gouvernement féederal et les trois
cantons en question, au chemin de
fer « Furka-Oberalp » en vue de cette
realisation dont |la construction, qui
couterait quelque 80 millions de
francs suisses, durerait cing ans et
demi.

A titre transitoire ,le « Furka-Ober-
alp » va étre autorisé a établir un
service routier aux lieu et place de
la section a crémaillére en utilisant
une nouvelle route en cours d'ache-
vement entre Ulrichen, dans la vallée
du Rhbéne, et une station de la ligne
situee dans la vallée de la Bedretto,
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ce qui permettra une relation entre
Brigue et le sud de la Suisse d’'une
part, et Airolo vers le Tessin, d’autre
part.

Cependant, les voyageurs désirant
emprunter actuellement les trains du
Gothard peuvent rejoindre ceux-ci a
Goschenen via le Schoéllenenbahn au
prix d'un trajet d’un quart d’heure en
quittant la ligne Furka-Oberalp a An-
dermatt.

* Tcﬁ écoslova qu Le

Reorganisation des gares
terminus de Prague

® A Prague, la réorganisation des
trols grandes gares terminus est en
cours ,en vue de realiser la concen-
tration du trafic international dans la
seule gare de Prague-Hlavi (ancien-
nement la gare Wilson), et de repor-
ter le trafic des lignes intérieures
(rapides et omnibus) sur la gare de
Prague-Stred ,la troisieme gare, celle
de Prague-Tesnov (autrefois la gare
du Nord-Ouest), devenant ainsi sans
objet.
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Electrification

® £En 1970, deux lignes importantes en
Sibérie, le long de la Léna, seront
electrifiees entre Korchounikha et
Lena, d'une part, Khrebtovaya et
Ouste-Minsk d’autre part; 'equipement
ferroviaire de la Sibérie est une ceu-
vre gigantesque dont la poursuite se
caractérise par une perseverance re-
marquable depuis la fin de la secon-
de guerre mondiale.

Nouvelle locomotive diesel

® Une locomotive diesel a deux uni-
tés, pour voie étroite, type TG 16, a
eté mise au point a la fabrique de
locomotives Ljudinov, en vue de
desservir les lignes a écartement de
1.067 mm de l'ile de Sakhaline. Cette
machine, de type B'B" + B + B/,
developpe un effort de traction de
2 X 19 t et sa puissance motrice est
fournie par quatre moteurs diesel du
type M 756 AC (moteurs a 4 temps),

(dessin de Fr. Schepens)

de 820 ch chacun, a 1.400 tr/min. La
transmission s’'effectue par l'intermé-
diaire de deux convertisseurs et d'un
arbre a cardan. Chacune des unités
peut étre utilisee separement. L’en-
trainement des ventilateurs s’effectue
hydrostatiquement, Ila génératrice
auxiliaire a courant continu déve-
loppe une puissance de 5 kW et |a
capacité des batteries est de 450 Ah.

La vitesse maximale de cette |o-
comotive est de 85 kml/h.
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Le trafic en 1968

® Au cours de l'année 1868, le trafic
marchandises des reéeseaux de Ila
classe | a atteint un volume de
1.087 milliards de t/km (1.050 mil-
liards en 1967). Le nombre de wa-
gons chargés en trafic « piggyback »
s'est élevé, durant 1968, a 1.337.000
veéhicules, contre 1.207.000 en 1967,

soit une augmentation de pres de
11 .
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VIENT DE PARAITRE :

GUIDE DOCUMENTAIRE MANAGEMENT

A l'occasion du llleme Symposium International de Cy-
bernétique Ferroviaire, qui s'est tenu a Tokyo (12 au 17
avril 1970) et dans |le cadre d'une enquéte en cours sur
l'application au chemin de fer des techniques de mana-
gement, I'Association Internationale du Congrés des Che-
mins de fer et I'Union Internationale des Chemins de fer,
ont edité une brochure spéciale intitulée « Guide docu-
mentaire Management ».

Cette brochure est présentée en trois éditions (francais,
allemand et anglais) et comporte les chapitres suivants :

| — Lexique usuel du management.
Il — Index des abreviations.
Il — Selection d’articles.
IV — Choix d'ouvrages.

V — Liste des périodiques.

Tous les livres...

se trouvent toujours a la

VI — Seélection de bibliographies.

VIl — Choix de films.
VIl — Le management dans les chemins de fer.
IX — Index des auteurs.

Au moment ou le mot de management est de plus en
plus employé pour définir ce qui est a la fois une science
et un art de la gestion moderne, cette publication, qui
comporte 85 pages environ, réunit de nombreux rensei-
gnements et references utiles et constitue, pour tous les
cadres dirigeants, un répertoire indispensable, qui leur
permettra dorganiser leur information et de suivre le
progres des conceptions et des méthodes en matiére
de direction des entreprises, en particulier dans le sec-
teur des transports ferroviaires.

M.F.Q.

En langue francaise, allemande ou anglaise : FB 250,—

LIBRAIRIE MINERVE

tous les ouvrages et revues techniques

G. DESBARAX

correspondants dans le monde entier
vente par correspondance
abonnements divers

Rue Willems 7 1040 BRUXELLES Tel. 18.56.63
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industriels !

le 21 salon international
des chemins de fer

vous attend!

UN ENSEMBLE OFFICIEL ET PRIVE DE HAUTE TENUE
QUI AURA POUR THEME "DESSERTE DES GRANDES VILLES,,

gare de bruxellies-central
du 24 octobre au 8 novembre 1970

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

de 14 h. a 19 h)

entréee libre et gratuite

renseignements.: A.R.B.A.C. gare centrale, 1000 Bruxelles




ﬁ TRANS-EUROP-EXPRESS

/

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

du

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

et rien que des
minutes de confort :

compartiments climatises

et insonorises, restaurant,
bar !
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