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Moteurs diesel pour traction ferroviaire,
stationnaires et marins jusqu’a 4000 CV.

Moteurs diesel-gaz jusqu’a 3.600 CV.
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Commandes d’ essieux FWH-Diiwag

pour vehicules assurant
le trafic a petites distances
sur voies ferrees

¥ lﬂﬂﬂl

RHEINSTAHL
Transporttechnik

Getriebe und Achsen

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

Nous pouvons le dire & 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 été 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

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
élevé, on ne veut pas se passer
des commandes d’'essieux FWH-
Diiwag assurant une marche
silencieuse.

Plus de 10.000 transmissions per-
mettent a 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 Milheim/Ruhr
Postfach 1220/1240
Tél. (02133) 47611 Télex 0856846
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La grande menace...

N danger qui peut étre mortel menace notre
" civilisation occidentale : I'épuisement des
sources naturelles d'énergie et speciale-
ment du peéetrole.

Nous sommes donc a la veille d'un tour-
nant dans l'évolution de l'économie mon-
diale. La fuite en avant vers une consom-
mation individuelle et collective en hausse constante
entraine un accroissement des besoins d'énergie tel,
que la production doit grimper en fleche : rien quen
électricité, les kW/h produits doublent tous les dix ans.

Il est évident qu’il y aura un seuil dans cette ascen-
sion méme si les centrales nucléaires parviennent a
prendre la reléve : on pourra retarder I'échéance mais
non l'éviter.

En ce qui concerne I'énergie issue des ressources
naturelles, c’'esi bien plus grave. C’est ainsi que pour
le pétrole, en mettant les choses au mieux, on pourra
tenir jusqu’aux environs de ['an 2.000 et encore, car
les prix du brut ne feront que monter.

I y a de nombreuses raisons qui rendent cette
hausse prévisible. Tout d’abord, le fait que les gise-
ments les plus rentables sont situés dans des pays
dont ils constituent la seule richesse. Il est donc legi-
time que les possesseurs essaient d'en tirer le maxi-
mum, ce dont ils ne se privent guére dés a present
puisqu’ils peuvent jouer a la fois sur les antagonismes
entre les grands groupes rivaux et sur les besoins
mondiaux croissants.

Or ils savent parfaitement que le pétrole va devenir
de plus en plus rare, qu’ils pourront donc accroitre
leurs prétentions et qu’enfin, chose a ne pas minimi-
ser, ils disposent ainsi d’'un moyen de pression politi-
que dont le poids se fera de plus en plus lourd.

Or les réserves connues sont situées pour 80 °/o
en Afrique et au Proche-Orient : on voit donc la posi-
t;on de faiblesse de I'Occident devant une telle donne.

L’exploitation des gisements sous-marins ne consti-
tue qu'un palliatif car le prix de revient de la tonne
extraite en pleine mer est trés éleveé; il faut en effet
amortir les sommes énormes englouties dans les son-
dages de prospection, dans ['outillage et les plates-
formes, dans les oléoducs immergés, etc. De plus, et
ici cela devient dramatique et irréversible, I'ecologie
des océans risque d’'étre bouleversée au moindre ac-

editorial

Il nous reste vingt ans

cident. Or la survie de 'humanité dépend de la con-
servation de son milieu naturel, lui-méme conditionne
par le grand régulateur marin. La géologie est riche en
enseignements divers a cet égard et leur examen |u-
cide laisse réveur.

Evidemment, les savants ne restent pas inactifs et
des recherches pour trouver de nouvelles sources sont
en cours; il semble qu'on se tourne vers la production
massive d’hydrogéne. Devant les conséquences des
découvertes anciennes, on peut se demander quel
nouveau chaudron de sorciére mitonne la !

L’homme occidental doit prendre conscience qu’il
n'est qu'un apprenti-sorcier, maladroit, cupide et pre-
dateur. S’il veut survivre, il doit juguler ses nuissances
biologiques et réagir en conséquence; il le peut, puis-
qu’il dispose de cet outil merveilleux et unique : son
cerveau.

C’est ainsi que pour revenir a un domaine qui nous
est cher et familier, celui du transport des personnes
et des choses, on pourrait, dés a present, car tout
nous y invite, préparer I'avénement du transport col-
lectif généralisé, étant entendu que le transport indi-
viduel tel que nous le concevons aujourd’hui est un
véritable cancer pour notre civilisation et une nuis-
sance physique et psychique pour I'individu : les sta-
tistiques médicales sont la pour prouver qu'il ne s'agit
pas d'une thése mais d’'une evidence.

Le transport collectif de demain devra, necessaire-
ment, étre sobre en besoin d'énergie et respectueux
de I'écologie : or il existe déja et nos lecteurs le sa-
vent bien puisque c’est du rail qu’il s’agit.

Il vy a vingt ans, nous étions de moins en moins
nombreux a défendre les chemins de fer et les tram-
ways,; nous passions pour des attardes romantiques,
sympathiques certes, mais un peu génants par leur
aspect Cassandre et leur assurance.

Or il se fait que la renaissance actuelle des trans-
ports publics par rail nous donnent aujourd’hui une
eclatante revanche.

Cependant, I'évolution bien qu’irréeversible est trop
lente et nous risquons d’'étre rattrapés par la chute
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du faux dieu qui s’appelle I'automobile. Il nous appar-
trent donc de poursuivre et de développer notre action
pour que chacun soit informé de ce qui I'attend si les
options définitives ne sont pas prises a temps.

Il n"'est pas necessaire d’'espérer pour entreprendre
ni de reussir pour persévérer. Une avalanche qui em-
porte tout commence genéeralement par un léger glis-
sement. Nous devons donc avoir conscience de cette

maxime et de cette loi naturelle pour nous dire que
toute action individuelle, si minime soit elle, est bé-
nefique.

Nous avons préché dans le désert pendant 20 ans,
dans des cercles restreints d’auditeurs pendant dix
autres, 1l nous en reste encore 20 pour le reste; c’'est
tangent mais possible.

H.F.G.

DEUTSCH E BUNDESBAHN

by
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REPRESENTATION GENERALE POUR LA BELGIQUE

RUE DU LUXEMBOURG 23

CO NTALAC

1040 BRUXELLES
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. L ACTUALITES EN BELGIQUE
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Le nouveau terminus pour transcontainers de Liege-Bressoux a

&6té mis en service le 15 mai 1972 ; ci-contre, la grue-portique
de 30 tonnes. (photo R. Boddewijn)

Ci-contre, a Bressoux, détail du grappin de la grue-portique

pour la manipulations rapide et aisée des transcontainers.
(photo R. Boddewijn)

Ci-dessous, la nouvelle gare de Frameries, sur le réseau S.N.C.B.
est en service. (photo R. Boddewijn)

I’actualité en Belgique
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le plan decennal d’'acquisition

Paul Winter
Directeur de la division de la traction
el des ateliers, Berne

Note de la rédaction : chacun sait combien le reseau
des C.F.F. est apprécié ; la qualité de ses services, SOn
haut niveau de confort, sa régularite,
offre sont autant d’éléments qui forcent ['attention.

Alors que le chemin de fer fait peau neuve dans toute
bien entendu, oublier les

I'Europe occidentale,
reseaux plus lointains,

sans,

publier, sous la plume autorisée de M. Paul Winter, Direc-
teur de la Division de la
CL.EF.,
C.F.F.

L incombe a la division de
la traction et des ateliers
d'acqueérir des vehicules et
- de s'occuper des questions
'E\ de principe concernant
- I'entretien, la traction des
trains et le personnel. De
nombreux lecteurs seront intéresses
d'apprendre comment se prepare
I'avenir dans le domaine de la tech-
nique.

Nous nous trouvons presentement
au début d'une importante etape de
developpement. I n'est donc pas
question de se satisiaire des experien-
ces acquises. Dans ces conditions, Il
est evident que le nouveau plan decen-
nal doit bien donner la marche a sui-
vre pour les acquisitions futures, mais
en etant assez élastique pour tenir
compte de l'évolution des techniques
et d'autres facteurs. Ce plan s'étend
sur les annees 1971 a 1980.

La fig. 1 montre qu’a partir de 1973,
les charges pour les differentes an-
nees comportent une certaine marge

essentiellement pour tenir compte
de l'introduction de l'accouplement
automatique, la date et |'ampleur

n'etant pas encore définitivement fi-

———— .

f'Q 1 - Chﬂrges financiéres pour I'acquisition de véhicules ferro- 0 T

vialres

le plan décennal des C.F.F.

la sécurité qu'il

I nous a paru

Traction et des Ateliers des
'étude qui suit, déja parue dans le Bulletin des

intéressant de

de véhicules des C.F.F.

Pour nos lecteurs qui ne seraient pas familiarises avec
le parc des C.F.F., nous reproduisons en fin d’article, sous
forme de sept annexes (tableaux i
des effectifs en 1969
cette maniere, une bonne synthése pourra étre faite ; or,
qui dit bonne synthése dit aussi bonne compréhension.

Enfin, nous sommes heureux de remercier tres chaleu-
reusement nos amis du Service de presse des C.F.F. qui,
outre leur autorisation de reproduire, ont mis a notre
disposition cliches et photos afin que [l'illustration soit

schemas), ['etat
; nous sommes persuadés que, de

abondante et intéressante.

préambule

xées. Le profane n'imagine guere les
difficultés qui surgissent pour que les
administrations ferroviaires de |'Eu-
rope soient au méme diapason, car
les particularités sont innombrables.

Ainsi, la limite supérieure du plan
de financement prevoit que tout le
matériel roulant, a I|'exception de
compositions compactes pour le tra-
fic interne, doit étre dote de |'attelage
automatique pour 1980. Quant a la

3004

o

o

o
1

gemass Baurechnung

1004 selon compte de
construction

secondo il conto
di costruzione

Finanzbedarf -Fonds necessaires - Fondi occorrenti

limite inferieure, elle tient compte
d'une prolongation des délais, en
etendant les acquisitions selon cer-
taines priorités. Signalons en passant
que ce plan de financement ne com-
prend que les nouvelles acquisitions.
Un montant de 500 millions de francs
est encore nécessaire a la transfor-

mation du parc actuel et des veéhicu-

les neufs déja préparés pour recevoir
I'attelage automatique. La fig. 2 indi-

+___ = - = . : .h

gemass Planung mit einer jahriichen Teuerung
von 4°/s (Basis 1972)

selon programme, compte tenu d'un rencherisse-
ment de 4 */e par an ( prix de 1572 )

secondo il programma, tenuto conto di un
rincaro annuo del 4°%, (prezzo 1972)

(cliché C.F.F.) 1970

1975 1980

95



que dans quelle mesure le parc actuel Les travaux preliminaires pour peés, dans nos ateliers principaux, de

sera transforme; les vehicules déja I'aménagement du parc des wagons traverses de téte préparées (éléments
prepares lors de leur construction ne sont activement poussés. Plus d’'un stablocs). L'automotrice RBe 4/4 pré-
sont pas compris dans ce tableau. tiers des wagons ont déja éeté équi- sentée a la fig. 3 montre que la trans-

formation de véhicules moteurs com-
mence elle aussi a prendre des for-

_ _ mes concretes.
Types de véhicules Observations Nombre Toutas jex difficuliés mentionndss
e M e ci-dessus ne doivent pas nous em-
Véhicules moteurs de ligne pecher de preparer un programme
pour l'avenir. C'est avec un méme
— des Ae 3/6! aux Re 4/4ll Ae 3/6! seulement courage que nous prendrons, le mo-
et Il en partie ment venu, les mesures d'adaptation
(sans Ae 3/51 Ae 3/6!l Re 4/4! 10 027 a inévitables, sans en faire une ques-
et Ae 3/6!!1) 10 050 seulement 518 tion de prestige. Le principe reste
Re 4/4!! en partie qu'une programmat'io'n insuffjsante est
préparées deés leur tout de meme préeferable a pas de
construction programmation du tout. C'est dans
ce sens qu’il convient d’interpréter ce
| texte.
Locomotives de manceuvre Les chapitres qui suivent ne s'éten-
— électriques : en grande sans Ee 3/4 et Ee 3/3 54 dront pas sur des details de cons-
partie 16311 a4 16 326 truction, car notre intention est de
— diesel : toutes presenter separément, en temps op-
portun, les nouveaux veéhicules.
Automotrices
B - exigences poseées a la
traction
fracteurs Le renouvellement et I'augmentation
— service des gares : tous du nombre des vehicules moteurs
— service des travaux : figurent a la premiére place du nou-
une petite partie sans Tel et Tml! 488 veau plan durgence d'acquisition.
Certes, nous disposerons en 1974 de
_ 204 locomotives Re 4/4 1l et de 20
Voitures - - Re 4/4 lll. La fig. 6 prouve cependant
— nouvelles RIC preparees en partie des 51 que nos efforts ne doivent pas étre
— voitures unifiees | et |l : AR L ralentis si e voulong_p_ag ris-
Saidan ' 1 407 quer un vieillissement définitif de
_ notre parc.
— voitures ?e commande : Indépendamment des locomotives
B PRIUS 26 Ae 4/7 qui sont toujours utilisables
— fourgons : seulement les sans restriction, le parc compte en-
nouveaux 72 core prés de 250 véhicules moteurs
- plus anciens, datant pour la plupart
Wagons des debuts de ['élctrification. Pour
_ ‘ ameliorer cette situation et augmen-
— ceux qui sont aptes a la ter légérement leur nombre, il faut
transformation seule- mettre en service chaque année au
ment 12 300 moins 30 nouvelles locomotives de
ligne. A I'’échéance du nouveau pro-
Wagons de service et & ballast gramme d'acquisition, nous dispose-
rons encore, malgre cela, d'un grand
— ceux qui sont aptes a la en grande partie
transformation seule- dotés de |'attelage
ment automatique sim- fig. 2 - récapitulation des véhicules actuels
plifie 1 460 sur Ieésquels I'attelage automatique peut étre
mont

96 le plan décennal des C.F.F.



fig. 3 - exemple de transformation d'une automotrice RBe 4/4 (no
jusqu’a l'introduction de
celui-ci, la téte de |'attelage est remplaceée par |'attelage actuel

1426) en vue de |'attelage automatique ,

. e —

nombre d'anciens véhicules moteurs,
en plus des locomotives Ae 4/7 mo-
dernisées (boites d’essicux a rou-
leaux, recablage).

Chaque programmation demande le
sens des reéalités, de l|la fantaisie et
une bonne dose d'optimisme. En ce
qui nous concerne, les idées ci-apres
etaient déeterminantes :

— Au cours de ces prochaines an-
nées, il faudra continuer a compter
sur des prestations de traction ac-
crues sur les rampes du Saint-Go-
thard et du Simplon. Le montage de
'attelage automatique aura pour
conséquence de permettre des char-
ges au crochet de traction de 1600 t,
au lieu de 1000, ce qui permettra de
supprimer les locomotives interme-
diaires.

— On peut aussi compter sur un futur
tunnel de base a travers les Alpes.
A la place d'un effort de traction sur

le plan décennal des C.F.F.

(cliche C.F.F.)

fortes rampes a des vitesses relative-
ment basses, il y aura alors des pro-
blemes de circulation a grande vi-
tesse, ou la resistance de l'air dans le

tunnel jouera un role determinant.

— Pour le moment, la vitesse des
trains directs ne depassera pas
140 km/h sur le Plateau. Dans l'inté-
réet d'une meilleure utilisation des li-
gnes, il est desirable que la vitesse
des trains de marchandises soit aussi
relevee. Dans un avenir plus lointain,
Il faudra prendre en considération la
construction de lignes express, par
exemple entre Berne et Zurich, et dont
les extremités seront intégrees au
reseau actuel. Pour la traction, cela
implique le transit des vehicules mo-
teurs sur les deux categories de lignes.

— || est fort probable qu'un reseau
europeen de trains intervilles soit
créee a coté de celui des trains TEE.
Il est facile de concevoir de tels
trains circulant de Zurich a Milan, par

fig. 4 - locomotive pour service mixte Re
4/4 11 - 11101 a 11155 de la seérie 11101 a
11254 ; construction de 1964 a 1973 - poids :
80T - vitesse maximale: 140 km/h -
puissance 6320 ch (photo C.F.F.)

97



exemple. A cet effet, il est necessaire

de disposer de puissantes locomoti-
ves polycourant.

— L’accroissement constant des ag-
glomerations autour des villes exige
de nouvelles solutions pour le trafic
de banlieue. Pour cela, des rames
automotrices particulieres sont neée-
cessaires; elles remplaceront partiel-
lement les trains omnibus actuels.

— Enfin, il faut vouer une attention
particuliere au raccordement ferro-
viaire des aeéroports. Vu qu’il s’agit

e S —

flg 6 - degre d ancuennete des vehlcules

moteurs électriques des C.F.F.
(cliché C.F.F.)

08

“"‘«ﬁﬁ
Gy ﬁ;’f

Anzahl - Nombre - Quantita

40 4

30 1

20 4

10 4

____________
‘ol I1l:d 5

aussi bien de trafic a petite que de
trafic a grande distance, il serait ju-
dicieux de ne pas recourir a des
solutions specialisees pour ce trafic.
Toutefois, les acceés a Bale-Mulhouse
et a Geneve-Cointrin risquent de
poser certains problemes du fait que
les voies voisines sont électrifiees en
systemes de courant étrangers (25 kV,
50 Hz et 1500 V).

L'art de la planification consiste a
resoudre ces difféerents problémes
avec une varieté de types de veéhicu-

50

1940

)t
1915

1920 1925 1930 1935

1945

Jahr — année - anno

série 11156 él
(photo C.F.F.)

fig. 5 - locomotive Re 4/4ll

11304

les moteurs aussi minime que possi-
ble.

planification
des vehicules moteurs

La fig. 8 presente a grands traits la
planification prevue pour l'acquisition
de vehicules moteurs.

Il est evident qu'aux livraisons de
locomotives Re 4/4!l doivent succéder
celles de locomotives Re 6/6, au titre
de complement a la traction actuelle
au Saint-Gothard et au Simplon. Deés
lors, les locomotives Ae 6/6 construi-
tes pour une vitesse plus faible dans
les courbes seront utilisées dans une
plus forte mesure pour le trafic mar-
chandises sur le Plateau. [l s’agit
aussi de décharger les Re 4/4!l et Il
qui sont surmenées. La fig. 9 présente
l'aspect et les données caractéristi-
ques des locomotives Re 6/6.

Dans la mesure du possible, chaque
grande seérie nouvelle est précédée
de prototypes. Ce principe d'impor-
tance est aussi appliqué pour les lo-
comotives Re 6/6, puisqu'au cours de
cette annce, quatre unités seront tes-
tees en tout point. Vu que tout doit

1555

1960

1950 1955

| elektr Lokomotiven — Locomotives électr — Locomotive elettr

| elektr Triebwagen — Automotrices électr — Automotrici elettr
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fig. 7 - locomotive Re 4/4l11 (photo C.F.F.)

— = e —

étre mis en ceuvre pour que la voie
ne soit pas sollicitee outre mesure
malgré le poids eleve de 20 t par es-
sieu, cela méme avec des vitesses
plus élevées dans les courbes, les
locomotives seront equipées de trois
bogies de deux essieux. Ces bogies
sont reliés entre eux par des accou-
plements transversaux pour que dans
les courbes de la voie, les efforts
transversaux soient compenses en-
tre les roues et les rails. Dans l'inte-
ret du progres et pour obtenir la meil-
leure des solutions possibles, les pro-
totypes sont construits en differentes
versions, selon la fig. 11.

fig. 8 - programme d'acquisition des veéhi-
cules moteurs

Fahrzeug - Typen
Types de véhicules 1971 Jahr/ annee/anno 1980
Tipi di veicoli
11 11 11

Prototypen
Re 6/6 Prototypes 94

Prototipi :
Zukunftslok - Prototypen ——
Loc d'avenir Prototypes
Loc del futdro Prototipi

Ee 6/

Am E/G

Vororttriebzuge
Rames uu_tumutrnce de ba
Autotreni suburbani

Prototypen
nlieue Prntatypea

Prototipi

Tm IV 16 ‘

Prototypen
El F’rﬂtﬂyynes

Prototypen

Prototipi

Prototipi

(=] =
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i

Données caracteristiques

Longueur hors tampons .
Poids en ordre de marche .
Puissance unihoraire
Vitesse maximale

Charge remorqueée en montagne, rampes de 26 %o .

19,3 m
120 t

10 600 ch
140 km/h
880 t

fig. 9 - locomotive Re 6/6 - quatre proto-
types de cette future série seront experi-
mentés en 1972 (cliché C.F.F.)

Le profane lui-méme peut se ren-
dre compte de l'importance des es-
sais, de la somme de patience et de
connaissances qui seront encore
nécessaires jusqu’'a la fin de cette
année, avant qu’'il soit possible de
commander en toute conscience une
premiere grande serie du type le
mieux approprie.

Pour ce qui est de l'equipement
électrique, les locomotives Re 6/6
seront encore construites selon la
technique classique, caractérisée par
la commande a graduateur et les mo-
teurs de traction monophasés. Parmi
les solutions d'avenir, il y a d'abord
la solution des thyristors et des mo-
teurs de traction a courant continu,
ou la transformation du courant mo-
nophase en courant triphase a fre-
quence variable. La derniere solution
permettrait d'utiliser des moteurs
asynchrones legers et robustes (mo-
teurs de traction sans collecteur).
Avec les deux systéemes, il est possi-
ble de regler le couple de maniére
continue, c’'est-a-dire d’'acceélérer sans
a-coups, et d’'atteindre de grands
efforts de traction méme aux vites-
ses elevées. De telles caractéristiques
permettraient d’'assurer une traction
sans accroc dans un tunnel de base
a travers les Alpes et sur un réseau
express. Cette nouvelle technique
offre aussi d'interessantes possibilités
pour la construction de véhicules mo-
teurs polycourant de grande puis-
sance.

Les diagrammes efforts de traction/
vitesse de la fig. 12 montrant les condi-
tions de traction en I'état actuel de la
technique et les tendances en prévi-
sion du developpement futur.

Il est clair que les efforts de trac-
tion exerces tant aux vitesses faibles
qu aux vitesses élevées sont sensi-

ble traction

fig. 10 - train remorqu¢ par locomotives Re 4/4ll en dou-

(cliche C.F.F.)

le plan décennal des C.F.F.



L:._.,cﬁs Caractéristiques Esquisses
11601 | Caisse partagée, ressorts hélicoi- o " - — -
et daux
11602
W e e s s 3 oX]
ST ) e T IR ) e T )
11603 | Caisse continue, ressorts hélicoi- B - -ty ——
daux, suspension plus souple du
bogie médian.
Aprés essais de cette variante, 4
le bogie médian sera doté d'une '
suspension pneumatique, puis = [Fox) I=Y [Zos E ST =0 =3 FT AR Y
testé a nouveau. E 533 = y =1 E = ;\é " E <
11604 | Caisse continue, suspension pneu- . =
matique.
(Il est prevu de la transformer

ulterieurement, car les essais ne
sont faits que dans un but scien-

tifique).

>

o -.‘-;—--.l.ll.ll. i, &-M - J:

fig. 11 - particularités des quatre prototypes de locomotive Re 6/6

(cliche C.F.F.)

blement plus importants pour les lo-
comotives Re 6/6 que pour les Ae 6/6.
Il sera dés lors possible de remor-
quer aussi les trains directs les plus
lourds avec une seule locomotive et,
apres l'introduction de I'attelage au-
tomatique, tous les trains de marchan-
dises en double traction et en con-
duite multiple sur les fortes rampes.
L'ecart entre les performances des
Re 4/4!l et des Re 6/6 (fig. 12) déter-
mine la répartition selon les services
de plaine ou de montagne comme
c'etait déja le cas avec les Re 4/4!
comparées aux Ae 6/6.

fig. 12 - diagrammes effort de traction/vitesse illustrant les progrés

realisés dans la construction des locomotives

le plan décennal des C.F.F.

(cliché C.F.F.)
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La locomotive de l'avenir devrait
constituer un progres decisif en of-
frant un effort de traction trés éleve,
méme aux plus grandes vitesses.

D’entente avec le BLS et l'industrie
privée, la division de la traction et des
ateliers prend aujourd’hui déja cer-
taines dispositions et teste notam-
ment difféerents circuits avec thyris-
tors. D’autres essais visant a creer
des moteurs de traction sans collec-
teur sont deéja entrepris depuis un
certain temps sur l'ancienne automo-

102

trice De 4/4 n° 1685 (actuellement
Be 4/4 n° 12 001). Une difficulté doit
encore étre supprimeée : les nouveaux
circuits provoquent des ondes harmo-

niques qui influencent défavorable-
ment, si I'on n'y remédie pas, les ins-
tallations de sécurité et de télécom-
munications.

Dans l|le programme d’acquisition
fig. 8) figurent, intercales parmi les
livraisons de Re 6/6, des prototypes
et de petites series de locomotives
mono et polycourant pour la traction

fig. 13 - train direct Zurich-Coire pres de
Sargans (cliché C.F.F.)

lourde, qui travaillent selon les prin-
cipes énoncés ci-dessus. Selon les
progrées techniques et les reésultats
obtenus aux essais, il pourra y avoir
des modifications dans les delais et
le nombre des unités.

Le développement de la commande
continue a thyristors pour la traction
légére se poursuit parallelement a
cela. Quatre prototypes de rames au-
tomotrices de banlieue seront livrés
I'an prochain deja en prevision de
commandes importantes pour faire
face au trafic croissant de l'agglome-
ration zuricoise. Pour les rendre
« universels », c'est-a-dire pour en
adapter la capacite de transport aux
différentes lignes et aux conditions
du trafic, les trains présentés a la
fig. 15 sont congus de maniere a pou-
voir intercaler une ou deux voitures
entre deux automotrices. |l est des
lors possible de former des unités de
trois ou de quatre voitures.

La programmation tient compte
uniquement des rames de banlieue
necessaires dans la région de Zurich,
selon les projets d'extension actuels.
Un complément ne se ferait sentir que
si des propositions concretes visant
a améliorer les conditions de trafic
dans d’'autres contrées du pays de-
vaient étre formulées.

Par |'utilisation de caisses soudées
en meéetal léger, on obtiendra une ré-
duction de poids de 36 %0 par rapport
aux rames automotrices a trois élé-
ments RABDe 12/12 mises en service
au cours des annees 1965 a 1967. Cet
allegement permet d'obtenir une ac-
célération élevée malgré une puis-
cance relativement modeste.

Il sera naturellement necessaire
de rajeunir et de renouveler aussi le
parc des engins moteurs du service
de la manceuvre. Au premier plan
figure I'acquisition de nouvelles loco-
motives diesel a six essieux pour la
nouvelle gare de triage du Limmattal.
D’autres besoins viennent s'ajouter a
cela, notamment un renforcement de
nos moyens d’intervention lors de
pannes de courant. Comme l'indique

le plan décennal des C.F.F.



fig. 14 - fourgon de commande pour trains - navettes
DZt - longueur hors tampon: 25,70m - tare 31 T -
charge max. : 10 T - mise en service : 1966/67 et 1971

(photo C.F.F.)

le programme de la fig. 8, il est prevu
d’'acquerir tout d'abord six prototy-
pes et ensuite une séerie de 19 loco-
motives Am 6/6. La construction de
ces vehicules sort egalement des
sentiers battus puisque l|'énergie de
traction sera transmise d'un alterna-
teur triphase aux moteurs de traction
asynchrones par un convertisseur de
frequence. |l faudra egalement se
orocurer des locomotives de manceu-
vre électriques eéquivalentes, a six
essieux. La division de la traction et
des ateliers met tout en ceuvre pour
que les equipements eélectrique et
mecanique de ces deux realisations
nouvelles presentent le plus possi-
ble d'elements communs.

Le programme est complete par un
grand nombre de tracteurs diesel
Tm!V, d'une puissance de 380 ch; ils
sont destinés au service des travaux
et aux gares intermediaires ayant un
trafic relativement important. Une
premiere serie de 16 unités a déja ete
livrée et les expeériences sont conclu-
antes. En outre, les moyens financiers
necessaires ont aussi eté prevus pour
des vehicules speciaux, tels que pe-
tits chasse-neige et grues sur rails.
Pour des vehicules routiers, il existe
un programme particulier qui n’'entre
pas dans le cadre de cet article.

fig. 15 - nouvelle rame automotrice de ban-
lieu RABDe 8/12 ou 8/16 avec commande a
thyristors (cliche C.F.F.)

le plan décennal des C.F.F.

Rame de 3 Rame de 4
Caractéristiques voitures voitures
RABDe 8/12 RABDe 8/16
Longueur hors tampons . 75 m 100 m
Poids (tare) . 109 t 132 1
Puissance maximale 2950 ch a 80 km/h
Vitesse maximale . . . .| 125 km/h
Nombre de places assises en 2eme c|, | 144 224
Nombre de places assises en 1erec|. | 56 56

e _ |
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1- Locomotives de ligne

année tare
type de nomb. cv km/h (1) affectation
constr.
1952 lignes de montagne,
, trains lourds de
Ae 6/6 1966 trains directs lourds
1964 6 5.450 140 80 lignes de plaine, trains
1967 49 6.320 140 80 lourds de voyageurs et
e TR TR Re 4/4 1| 1968 (119)* trains de messageries
1w e trains légers
1951 2.520
e 06 | olrchandises 6t
a L 5.540 125 a voyageurs ainsi que
1945 111 double traction
1931 1 6.240 100 246 lignes de montagne
1932 1 8.250 100 244 trains de marchandises
1940 1 11.100 100 236
1927 118 lignes de plaine, trains
a 127 3.120 100 a de voyageurs et de
1934 193 marchandises
1921 1.920 100 lignes de plaine, trains
O &= &= ==0 3 114 3 A 93 légers de voyageurs et
de marchandises
Ae 3/6 | 1929 2.100 110
1924 lignes de plaine, trains
3 45 2 000 100 08 de marchandises et
IE 1 omnibus légers
(O e )R Ae 3/6 11 1926 9
1925 _
a 10 1.800 90 89 idem
Ae 3/6 Il 1926
—~tm— ) 7 * : -
FI O 0O 0O O 0 1920 1.760 1? lignes de plaine, trains
——— =——— a 16 a 75 a légers de marchandises
Be 4/6 1923 2.040 110
1926 . ; :
lignes de plaine, trains
a 13 2.460 75 131 lourds de marchandises
Be 6/8 11 1927

*( ) nombre de locomotives commandées mais non livrées - Nombre : état au 1er janvier 1969.

104 le plan décennal des C.F.F.



2 - Locomotives de mancauvre

année [nomb. CcvV km/h t?l';e
1930 585 45 39
a 120 a et a
1936 680 50 45
1954
3 45 ?gg 60 32
1962
1941 325
a 58 a 435,[ 5550 28
1966 340
1960
a 107 90 45 10
1965
3 - Automotrices
type année [nomb. | CV km/h t?t';e
_"—t‘ *J:_____:__'_"r o B. EL}EJ'ID_:_ J_hj{!l (2 J T _ (trﬂiS Unitéﬁ) 1967 banlieue
O ¢ = G [ 1959 64 trains légers de
HJ ) | a 82 | 2.720 | 125 a voyageurs et de
Pl ) N e = RBe 4/4 1966 68 marchandisecs

. IE] lorﬁ% 1952 trains

S J=UE BDed4/4

[ Y
ga

1923
EELUEEEEL A 17 780 | 90 | 72 idem
1927 | 5 |1100 | 75 | 62
1928 | 13 | 1.100 | 85 |5965 | .,
- ke 1966 &
eI USh"  De 4/4 1968 | © [1100 ) 75 | 57
4 - Trains T.E.E.
TEE Il RAe,

rame electrique
quadricourant
a six voitures

—h

e S Sy
DLJL_JII[}[JF][][]LJ@ i i Jﬁf"]ﬁ“!{g E ?Igg; 4 3.140 160 296

&%EW‘ - T WII I ‘: E I O I-L ? i F*l.._."_ L= 1 J L 1 J L

___r 1 .._jl-._,._._l..-+ TEE l HAm,

[T ;. 0 | r } R s ) Tﬁ"ﬂD rame diesel-

ol cooo0o OO 0 1957 2 |2000 | 140 | 228 | o8Oy

L) — RS @801, quatre véhicules
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programmation des voitures et des wagons

Conjointement a la programmation
des vehicules moteurs, des plans ont
ete eélaborés pour l'acquisition de tout
le materiel remorqué. Un facteur joue
Ici un role déterminant : c’est le mo-
ment de l'introduction de |'attelage
automatique.

Vu les differentes inconnues, il ne
restait rien d'autre qu’'a etablir un
programme pouvant étre rapidement
adapte aux decisions prises sur le
plan international. C'est ainsi que le
plan de financement maximal (fig. 1)
prévoit l'introduction de [|'attelage

automatique pour tout le parc a ve-
hicules jusqu’en 1980. Si les delais
sont étendus, il en résultera un éta-
lement en conseéquence des créedits
nécessaires. !| est pourtant indispen-
sable, dans un tel cas, de respecter
les priorités ci-apres :

— Le renouvellement et l'augmenta-
tion du parc des vehicules moteurs
ne devraient pas, en principe, étre
entraves.

— Le renouvellement du parc des
wagons doit dans tous les cas étre
pousse, car il est lie a une augmenta-

tion de prestations; en outre, l'intro-
duction de ['attelage automatique
concerne avant tout les trains de mar-
chandises.

— On s’attend plutét a un renvoi des
délais d'introduction de |'attelage au-
tomatique pour les voitures. |l est pos-
sible en effet de repousser la date
de cette innovation mais le cas de-
mande a étre etudie.

Vu ce qui précede, force est d'ad-
mettre que le plan chronologique
d'acquisition des voitures ne saurait
étre presente avec precision (fig. 16).

fig. 16 - plan d'acquisition des voitures (cliche C.F.F.)
| |
Fahrzeug - Typen
Types de v€hicules 1971 Jahr/ annee /anno 1980

Tipi di veicoli

Jniandwagen
Vehicules du service interne
Veicoll del serviziointerno

Einheitswagen
Voitures unifiees |1

Carrozze unificate

Einheitswagen

L 80 | 4

A Prototypen
Voitures unifiees IIl { B Protut pes 45 50

Carrozze unificate

Steuerwagen
Voitures de commande

Veicoli di comando

Gepackwagen
Fourgons D

Bagagliai

Prototipi

50

RIC - Wagen
Voitures RIC
Carrozze RIC

ca 400




fig. 17 et 18 - en haut : voiture l|léegere de ' -
1ére classe en acier A4 - serie 2301 a
2420 de 29 T - mise en service en 1958-59 ;
dessous, voiture légére de 2eme classe en
acier B4 - série 6901 a 7040 de 27 T - mise
en service de 1959 a 1961

(photos C.F.F.)

Pour le parc des voitures internes,
quelque 140 voitures unifiees |l (env.
100 B et 40 AB) seront encore livrees
jusqu'a fin 1973. Ce sera alors la
fin d’'une étape dans la construction
des voitures : lors des commandes
ultérieures, on cherchera naturelle-
ment a relever encore le confort dans
le trafic interville. Un nouveau saut
dans le developpement est fait avec
les nouvelles voitures unifiees Illl. De
ce type, deux voitures de premiere
classe seront deja livrées ce prin-
temps, et une voiture-restaurant cet
automne.

La fig. 20 montre cette voiture qui
préesente d'importantes innovations
caisse entierement soudée en metal
leger, climatisation et sieges confor-
tables a position reglable. Les pas-
sages d’intercommunication en forme
de tunnel sont une nouveaute : au
moment méme de |'‘accouplement
automatique des vehicules, il se pro-
duit un raccordemnt étanche qui per- RS R N R - - Pt~ AW g
met de renoncer aux portes des pa- R R ol ke 1 oy D 1 o Rl Y e et :
rois frontales. |l est prévu de doter
les compartiments intérieurs de portes
s'ouvrant et se refermant automatique-
ment. Une autre innovation, d’ailleurs
aussi connue a l'étranger, consiste en
un dispositif d'inclinaison de |la caisse
de la voiture, ce qui permet de cir-
culer plus rapidement dans les cour-
bes, sans incommoder les voyageurs
par des forces latérales non compen-
sees (fig. 21). La commande com-

paliad A ™ "I!‘J‘:‘ e e
R 2 S AR

fig. 19 - voiture légere en acier type |l de
1ére classe, A50 85 18-33 560 a 609 de 30 T
- mise en service de 1965 a 1967

(photo C.F.F.)
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fig. 20 - nouvelle voiture unifiée de 1ére

Données caractéristiques

Longueur hors tampons
FOIA8 = 5 3 5 % a « = o = 1
Nombre de places assises

prend une combinaison permettant
des mouvements pendulaires et gyros-
copiques qui agissent, grace a un
moteur, sur une broche mobile. Pour
eviter que la caisse n’engage le profil
environnant lorsqu’elle est inclinée, sa
forme va en se rétrécissant vers le
haut, ce qui donne a la voiture une
note moderne. Mais avant de com-
mander, vers la fin de l'année, une
grande serie de ces voitures qui se-
ront utilisees a partir du changement
d'horaire de 1975, des essais étendus
sont encore indispensables.

Actuellement, les anciennes voitu-
res legeres sont entierement revisées
et l'aspect intérieur subit une modi-
fication complete. Une partie au moins
de ces vehicules sera ainsi encore
disponible pendant dix a quinze ans
pour le trafic des lignes secondaires
et de banlieue. On disposera donc
d'un certain laps de temps bienvenu
avant l'introduction généralisée de

rames automotrices de banlieue. La
question a l'ordre du jour est de sa-
voir de quelle maniere pourra se réa-
liser la fermeture automatique des

fig. 21 - schéma montrant le complément d'inclinaison de la
caisse en courbe, obtenu par l'action d'un dispositif électromé-

canique

108

(dessin C.F.F.)

= classe du type |ll pour le trafic interne
(cliché C.F.F.)
E
0
)
SCHARER [f Hi
Voiture de | Voiture de Volture- portes et la commande centrale de
1ére classe | 2¢me classe | restaurant I'eclairage dans tous les trains de
voyageurs.
m 24 6 24 6 24 6 Quant aux derniers fourgons a trois
| essieux, il s’écoulera encore quelque
/.0 28,0 env. 30,0 temps avant de pouvoir tous les retirer
46 70 40 du trafic.

Le renouvellement du parc de voi-
tures RIC se poursuit avec la com-
mande de |'an passé qui porte sur 50
voitures de 2eme classe. Comme pour
les voitures A et AB commandées en
1967 et en 1969, un sérieux pas est

le plan décennal des C.F.F.



fig. 22 et 23 - en haut, voiture legere en
acier de 2éme classe, type |I, B 50 85 20-34
500 a 601 de 29T - mise en service de
1965 a 1968 ;: dessous, voiture l|egere en
acier mixte 1ére et 2éme classes type |l,
AB 50 85 39-33 500 a 519 de 29 T, mise en
service en 1968 (photos C.F.F.)

fait dans la voie du confort. Vu que
les nouveaux vehicules ne compren-
dront que onze compartiments au
lieu de douze, ces derniers seront
plus spacieux et les plates-formes
d'acceés ameliorées. Le rythme du
renouvellement complet du parc, voi-
tures de réserve comprises, est dicte
par le moment de l'introduction de
I'attelage automatique. Un autre fait
conduisant a une certaine inséecurite
provient de l'etude actuellement en
cours de voitures normalisees sur le
plan international. En les dotant de
la climatisation, notamment, le confort
s’en trouvera ameéliore. |l est egale-
ment désirable de diminuer le poids
des voitures RIC en les dotant d'une
caisse soudee en metal leger.

Pour les wagons, il est probable
que le montage de l|'‘accouplement
automatique sur les quelque 24 000
unités du parc actuel ne soit oppor-
tun que pour la moitie de ce nom-

bre. Il y a donc nécessité d'accelerer
fortement I|'acquisition de wagons
neufs jusqu’'en 1980. Pour le rempla-
cement d'anciens wagons, les types
ci-apres entrent notamment en consi-
deration :

— Hbis wagons a deux essieux et
a parois coulissantes,

— Habis wagons a quatre essieux et
a parois coulissantes,

fig. 24 - wagon C.F.F. Ha bis a parois latérales coulissantes :
2048 m - tare 27,5T - charge max. 52,2 T - volume 110 m3 - peut
rouler a 120 km/h (cliche C.F.F.)
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5 - Voitures

places assises
schéma série effectif type
1ére cl. |2éme cl.
A (13;), 48 — voiture unifiee de 1ere classe - type ||
| Bmm— 3 \ — — 0
ﬂ B.E;ﬂi,* N U D O D O O J:H' D—n B 3139. — €0 voiture unifiee de 2eme classe - type ||
- %’ - = o ‘Ej‘ii!"—'li —— N ( )
R . ‘”,lD'E A 180 48 - voiture unifiee de 1ére classe - type |
Te—— il =
l
O I-II OO S . - D { B 1028 — 80 voiture unifiee de 2éme classe - type |
il — i A
12 ] Ill ] apy B 210 — 80 voiture |légére en acier avec plate-forme
centrale
i, - B =
fallm 0 AAB 1?{5} 422';3 ; voitures légéres en acier avec deux plates-
— B 420 — 72 'onmes
] voitures RIC, nouveaux types :
O s(* B 52 — 72 — ordinaires
: _ Bc 20 — 60-60 — couchettes
5, W L3 _F _L_Lﬂ_[_J:}_. [ I
s - e voitures RIC, anciens types :
ED s T e 9 i o I o B f o D B 148 —- 72 — ordinaires
o a0 L) Bc 30 — 72-54 — couchettes
A 73 42 — voiture RIC, ancien type
A 22 42 —
miniuininis ﬁ min AB 109 24 32-40 voitures lourdes
]  — B 425 o 70-80
ABBii gg 24;32 gl:gg voitures a plates-formes ouvertes

( )* en cours de livraison - effectif au 1er juillet 1967
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5 - Voitures (suite)

-

_E, = WR 10 — 52 voiture-restaurant RIC
—L uw_n; I T
WR 36 — 52 voiture-restaurant
As 2 36 — voiture panoramique
19 e it d duite a
ABt 44 3 3 voiture avec poste de conduite a une
extrémité pour trains réversibles
24 40
6 - Fourgons et ambulants postaux
charge
schéma serie effectif max. type
(t)
D 63 12 fourgon RIC
D 150 12 fourgon
DZ 10 12 fourgon avec compartiment postal
fourgon avec un poste de conduite pour trains
' DZt 28 8-10 réversibles avec compartiment a bagages et
compartiment postal
.i oo 1| O
i |11 D3 204 8 fourgon a trois essieux
)
L , :
O oo/ OO 00O 0O
- D2-D2 35 8/8 fourgon de tri
) ()
0o ' Zi 243 6/10 ambulants postaux
- e W -
¥ e o Zi 42 8/10 dem
Z3i
%%‘é 45 7,5/10 ambulants postaux a trois essieux
Z3p
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— Uads wagons-silos a quatre
essieux pour céréales,

— Uaces wagons-silos a quatre
essieux pour ciment,

tombereaux a quatre
essieux,

— Eas

— Rs wagons plats a quatre

essieux,

— le cas échéant, des wagons spé-
ciaux.

Il est evident que les nouvelles ac-
quisitions porteront essentiellement
sur des wagons a quatre essieux.
Grace a leur grande capacité et a
leur surface de chargement, il sera
possible de remplacer les quelque
12 C00 wagons a retirer du service
par environ 9000 nouvelles unités.
Pour les wagons aussi, la tendance
consiste a recourir a des construc-
tions soudées en métal léger. La
fig. 28 en donne un exemple caracté-
ristique.

Signalons pour étre complet que le
programme porte egalement sur le
narc des wagons de service et a
ballast dont le renouvellement sera
poursuivi. Avec [|'aménagement de
nouveaux wagons d'outillage et de
montage, de wagons pour le trans-
port des rails et de ballast, etc., les

fig. 25 - wagon C.F.F. Hbis a parois coulis-
santes et en metal léger - 650 unités en
cours de livraison (commande 1969-70) -
charge 26 T - volume 72 m3 (cliché C.F.F.)

services des travaux disposeront des
vehicules modernes nécessaires pour
faciliter leur tache.
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fig. 26 et 27 - en haut, wagon-silo C.F.F. en métal léger pour trans-
port de grain - 200 unités en cours de livraison - longueur hors
: 15,7 T - charge max. : 64 T - volume
96 m3 ;| dessous, wagon-silo Alusuisse en métal léger pour transport
de terre argileuse - longueur hors tampons, 14,8 m - tare :

tampons 19,894 m - tare

charge max. : 63,5 T - volume 88 m3
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16,5 T -
(clichés C.F.F.)
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7 - Wagons

série
ype cgaarxge effectif
nouvelle | ancienne '
wagon-tombereau nouveau modele E*. B8 L7 29 T 2.560
wagon-tombereau ancien modele E. Em L6 21 T 2.122
wagon-trémie pour charbon Eds O 27 T 300
wagon-trémie pour gravier Eds O 285 T 100
T ] ! Eo-
Iﬂ[ I [LTJf PN wagon a benne levante-basculante E;s—uu O 27 T 300
JSEON===NONN
_{'_ + . +-4L wagon ouvert pour marchandise
encombrante et de faible densite Fbk L2 15T 212
\ ‘?\ wagon trémie pour sable et gravier Fad P 60-61 T 119
OMOA=A=IOMO
=_=
| St wagon-foudre — P* 11-21 T 182
IO O Nl
i I
: . 1.235
wagon couvert a grande capacite Gbs J4 26 T (315)
_l
4 2 - Gs* X 3.747
1 S 8s wagon couvert nouveau modele Ggss K4 25T 50
E* Es*, Gbs*, Gs* : type standard U.I.C. - P* : wagons particuliers - (315) en cours de livraison
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7 - Wagons (suite 1)

série
type charge effectif
nouvelle | ancienne '
Gms
wagon couvert Gmr-v K3 20 T 4.204
ancien modele Hh-v 42 195
H-v
wagon couvert GkIm _
ancien modele GkIm-v K2 12-16 T 4.123
E 3 wagon a biere, I-II_Is P* 12,5-57 T 115
— a essieux ou a bogies ¥ o '
wagon reéefrigérant Ibr:ﬁgss' O 119551-1- gg
B - - -
wagon plat Ks-w* 928
nouveau modele Ks*® M5 28 1 (271)
Km
wagon plat Km-w M7 21 T 1.275
ancien modele Kme-
wagon plat
ahelen motals Kbkm M6 16T 760
wagon porteur
pour grand containers Lbs O 30 T 92
wagon plat a bogies Rs-w* 198
nouveau modéle Rs* M9 5 T (268)
wagon surbaisseé B o5 O 40-58 T 80
a quatre essieux P

" type standard U.I.C. sauf P* : wagon particulier - (...) en cours de livraison
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7 - Wagons (suite 2)

série charge _
type : s effectif
nouvelle ancienne
wagon a toit 23 a 110
basculant 1bs O 2751
wagon a parois et a : 25 5 T 300
toit coulissants L o (190)
wagon a deux silos 26,5 - 647
pour pulvérulents Uces O 29T
e i e e e = I
N | 26 -
| f‘\> * ‘glj L wagon a cereéales Uuddgss O 28 T 503
=IOL RO
. =3Xn |
—
) wagon-reservoir Uh x 18,5 - 5 133
Eg{_‘ a a deux essieux Uhs P 29T
| {
wagon-réservoir a Uah . 47.5 - 295
quatre essieux Uahs P 585T
. : Ual
iy rbaissé a . 60 -
- L {f Eig::sisel:lx Ual-w O 835 T 10
= j\ t _ - = = Uai-z
t ! ! ! wagon surbaissé a Liaie 0 107,5 - 4
. {31 t | = huit essieux 14,5 T

wagon a 12 essieux pour transports excep.

Uai-z

O

180 T

P* : wagon particulier - (...) en cours de livraison

le plan décennal des C.F.F.
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fig. 28 - wagon-silos a quatre
essieux pour céréales (Uads)
en metal léger, dont 100 uni-
tes sont déja livrées

) (cliche C.F.F.) Longueur hors tampons 19,94 m
Nombre de silos . . . D
Tare 10 t env.
conclusions

Cet article a pour but de montrer
que nous nous trouvons actuellement
deja au seuil d’'une importante étape
de developpement. Pour atteindre le
succes voulu, il ne s'agit pas seule-
ment ae prevoir un programme, mais
aussi d’assurer le financement. Par
ailleurs, un collaboration étroite est
indispensable entre tous les services
intéressés. S'il est, d'une part, trés
attrayant au point de vue technique
d'innover dans différents domaines, il
tfaut, d’autre part, aussi, tenir compte

Données caractéristiques
—————————————————————— e ——— e

L essentiel est de ne pas perdre la
foi en I'avenir du chemin de fer et de
ne pas oublier 'homme a travers le

1. L'un des cing silos

. Orifice de remplissage,
avec couvercle
3. Obturateur d'écoule-
ment
4. Commande de |'obtu-
rateur d'ecoulement

5. Tuyere d'écoulement

M

amovible

des difficultés et des répercussions. cheminot.
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a votre service*

La représentation générale
des Chemins de Fer Francais pour le Benelux

boulevard Adolphe Max, 25

1000 _Bruxelles
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BORDER un tel sujet revient

a remettre en question des
habitudes bien ancreées,
des routines méme. |l ne
s'agit en effet pas seule-
ment de technique mais
aussi de psychologie puis-
que |l'un des facteurs a considérer est
I'homme lui-méme, c’est-a-dire |'usa-
ger; c'est son comportement, ses
reactions et, finalement, son adop-
tion tacite qui conditionneront Ile
succes d'un systéeme.

L'homme, chacun le sait, est d'a-
bord un individualiste ; dans le do-
maine qui nous préoccupe, le souci
d'accélérer la perception, bénéfique
pour l'ensemble des usagers, lui est
etranger. L'exemple le plus typique
est le temps mis par certaines per-
sonnes pour presenter le prix du par-
cours a un conducteur-receveur de
tramway ou d'autobus. Le scénario
est classique et commence par l'in-
ventaire des poches ou du sac a
main, il se poursuit par |la présenta-
tion d'une coupure de va.eur éleveée

et se termine par un ramassage
minutieux de la monnaie.
On voit donc combien il est utile

age revoir les schemas classiques is-
sus du passé ou la perception se
faisait en cours de route, par un
receveur qui se rendait auprés des
voyageurs.

La technique sera un bon moyen
pour aborder cette révision nécessai-
re ; c'est elle qui permettra sans con-
trainte exagerée, d'adopter un sys-
teme ou n’interviendra que |'usager

lui-méme : la perception sera donc
automatisee mais, attention, deés la
conception, la vigilance s’impose.

Vu superficiellement, le probleme
de la perception par appareils auto-
matiques distributeurs de titres de
transport parait simple ; en realité et
des qu'on approfondit un peu la
question, il n'en est rien et tout doit
étre repense globalement, depuis les

la perception automatique

principes de tarification jusqu’a la
collecte quotidienne des recettes,
sans oublier entretien et surveillance.
S'il est d'urgente actualité de maitri-
ser I'emploi d'une main-d’'ceuvre cha-
que jour un peu plus rare et un peu
plus couteuse, il faut résoudre et
non deplacer le probleme car sup-
primer les receveurs au prix d'un
accroissement du nombre d’'ouvriers
qualifies (entretien) et d'agents de
surveillance, ne constitue pas une so-
lution.

En supposant que tout soit résolu
de la sorte, le succes dépend, en der-
nier lieu, de l'usager Ilui-méme. Il
convient en effet de tenir compte de
son confort et on ne peut lui imposer
un systeme complique, d'autant plus
que la multiplication des veéhicules
individuels lui permet presque tou-
jours d’'echapper aux contraintes, qu’a
tort ou a raison, il jugerait trop lour-
des.

On voit donc que, malgré l'indiscu-
table urgence, l'approche doit étre
prudente et qu’'outre les spécialistes
en exploitation, il convient de faire
appel aux psychologues et aux juris-
tes. Une reforme doit en effet étre
preparee longuement et tenir compte
de l'evolution future du transport col-
lectif urbain et regional. Il faut aussi,
imperativement, que la question des
parkings periphériques de transit soit
resolue sur la base du titre de trans-
port unique couvrant |I'ensemble de
la région desservie. L’'expérience con-
cluante de Hambourg est un bon
exemple a suivre.

La mecanisation de la perception
doit s'integrer dans une telle réeforme.
Elle doit faire appel a des appareils
simples, robustes, de maniement aisé
par des profanes et qui ne peuvent
admettre des pannes, si ce n'est a
titre tout a fait exceptionnel.

On ne peut pas non plus imposer a
l'usager un type determiné de mon-
naie, car c’'est une contrainte, minime

la perception automatique: element
majeur des transports collectifs

certes, mais extrémement désagreéable
par sa constance. |l faut donc que les
appareils puissent accepter n'importe
quelles pieces et méme, admettre le
change d'un ou deux billets de ban-
que courants. De tels principes impli-
quent un recyclage de |la monnaie
percue afin d’éviter |'approvisionne-
ment periodique des reservoirs, opé-
ration fort colteuse en main-d'ceuvre
pour peu que le nombre d'appareils
soit important.

Bien qu’il puisse étre combiné avec
la collecte de la recette, cet appro-
visionnement constituerait une charge
d'exploitation insoutenable si la « phi-
losophie » de la perception impliquait
I'equipement systématique de tous les
arrets et méme si investissement et
amortissement restaient dans des li-
mites raisonnables.

Il conviendrait de résoudre égale-
ment le probleme de |la protection des
appareils contre les effractions et les
actes de malveillance ; |la aussi, il
faudrait mettre en place un important
dispositif de surveillance trés couteux
soit en main-d’'ceuvre, s'’il est de tech-
nique simple, soit en investissement
et entretien, s’il est plus sophistiqué.

De ce qui préecede, on peut donc
deduire deux principes primaires a
adopter en matiere de perception meé-
canique :

1. Dans les stations aménagées (ty-
pe Metro), les appareils peuvent étre
installés dans les salles de guichets
ou la surveillance est aisée.

2. En exploitation du type tramway
classique ou autobus, il est souhaita-
ble de placer |'appareil sur le véhicule
lui-méme ; pour autant que l'encom-
brement soit raisonnable, on résoud
en méme temps, au moindre codt,
les problemes de surveillance (con-
ducteur) et de collecte de la recette
(a la rentrée au dépot). C'est ce que
I'on voit actuellement a Londres sur
les nouveaux autobus.
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De ces deux principes, on peut de-
duire la possibilité d'une solution mix-
te ou les deux systemes seraient uti-
lisés. Developper ce point, revien-
drait a aborder un cas precis, chaque
reseau ayant sa physionomie propre.
Il n'y a pas deux réseaux de transport
public identiques méme si les diverses
techniques mises en cuvre sont
sceurs ; la topographie des lignes, les
habitudes des usagers, sont, notam-
ment des facteurs primordiaux qu'il
convient de prendre largement en
consideération.

Quoi qu’il en soit, il convient d'a-
bord, de bien deéefinir la question c’est
a dire procéder a une eétude fouillee
et complexe de ce qui doit étre obte-
nu en matiere de perception. Cette
etude subira de multiples inflexions
non techniques dont la politique so-
ciale du gouvernement souverain n'est
pas la moindre. Tout cela ne se fait
pas en un jour et il faut de nombreux
mois pour y arriver (1).

Le lecteur comprendra donc aise-
ment qu'a ce stade l'auteur de cette
note ne puisse aller plus loin; il
n'en a ni les moyens (bureau d'études
spécialisées et ordinateur), ni la com-
pétence (il s'agit d'un travail d'équipe
pluri-disciplinaire).

Cependant, les conclusions de cette
longue étude preéliminaire débouche-
ront sur une automatisation de la per-
ception étant entendu qu’elle doit tou-
jours exister (ticket modérateur). Cette
automatisation fera appel a des appa-
reils de perception destinés a rempla-
cer, a meilleur compte et plus sdre-
ment, les agents-receveurs. |l n’est
donc pas inutile d'examiner plus at-
tentivement ce qui se passe lorsque
l'usager se trouve en presence d'au-
tomates distributeurs de titres de
transport.

Lors d'un récent voyage, dans un
grand pays voisin, l'auteur a eu l'oc-
casion d'observer le comportement du
public d’'une ville de l'importance de
Bruxelles ou l'exploitant utilise ,aux
arréts importants, des appareils de
perception automatique. Hésitation et

(1) Nous croyons savoir quune telle étude
est en cours a Bruxelles et qu’'elle s'éten-
drait meme a l'ensemble de |la Belgique en
incorporant tous les transports publics con-
cernes.
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perplexité de I'usager sont frequentes,
présentation et mode d'emploi étant
peu clairs ; en realité, on sent tres
bien, dans l'esprit de |'exploitant, une
adaptation progressive de la pre- per-
ception mecanique et non la prise
d'une option définitive. Sur deux li-
gnes exploitéees en premetro, la per-
ception est toujours faite avant I'em-
barquement méme en voirie simple
ou des lignes ordinaires de tram-
ways embarquent des voyageurs aux
mémes arréts et ou le paiement a
bord de la voiture est admis ; psy-
chologiquement, ce systeme est mau-
vais car il impose a l'usager une con-
naissance parfaite de ce qu'il est tenu
de faire ; il faut bien reconnaitre que
de telles contraintes ne sont pas de
nature a favoriser le choix du trans-
port public pour les déplacements en
ville. Quant a l'usager occasionnel ou
a |'étranger de passage, déja confron-
té avec des itinéraires a définir sur un
reseau qu’il ne connait pas, la per-
plexité est son lot. Si la ville concer-
née est importanie et si elle a une
vocation internationale bien marquée,
de tels errements ne peuvent étre to-
leres.

Les appareils auxquels il est fait al-
lusion ne sont pas techniquement
mauvais bien que de conception an-
cienne ; il y a des pannes, pas telle-
ment frequentes ,mais dans ce cas,
une de temps en temps, c'est encore
de trop. Par contre, on déceéele aisé-
ment qu'aucune étude du comporte-
ment de l'usager moyen devant la
machine n'a été faite ; cette lacune
est particulierement déplorable car,
Il faut le répéter, la machine est faite
pour servir 'homme et non l'inverse.

Heureusement, il existe maintenant
des automates mieux concus, plus
surs et d'emploi plus aisé ; autrement
dit, le comportement de [I'utilisateur
moyen a éeté un facteur important in-
troduit dans |'étude.

L'auteur va donc étre amené a par-
ler d'une firme commerciale détermi-
nee ce qui pourrait faire croire a
une publicité déguisée : bien entendu,
il n'en est rien si publicité il y a, elle
est spontanéee, et... gratuite.

Ceci étant dit, et il fallait le dire,
disons qu’il s'agit de |la Société Lan-
dis et Gyr.

D’origine suisse et fondee a Zoug
il y a 75 ans, cette firme se presente
actuellement sous la forme d'un grou-
pe international important employant
plus de 18.000 personnes reparties
dans diverses usines en Suisse, en
Allemagne, en France, etc...

Basée sur une trés riche expérience
en matiere d’'électro-mécanique de
précision, la production actuelle est
trés diversifiée en restant cependant
dans le méme domaine. On note, par
exemple, une gamme trés compléte
de compteurs d’'énergie electrique, de
distributeurs de timbres-poste, de
minuteries, d'appareils de regulation
industrielle, d’installations completes
de téléaction, etc... La production
comprend également et ceci nous in-
téresse plus particulierement, une sé-
rie bien equilibrée de distributeurs au-
tomatiques de titres de transport et
de changeurs de monnaie et de Dbil-
lets de banque.

Toutes ces fabrications se caracte-
risent par une trés grande precision,
un excellent fini de tous les éléments
constitutifs, une parfaite interchangea-
bilité des pieces, une modulation sys-
tématique favorable a la constitution
des rechanges, et, enfin, un trés bon
service aprés vente.

On obtient ainsi une sdreté de fonc-
tionnement generatrice de confiance
vis a vis des utilisateurs.

L'emploi a été étudie en detail de
telle sorte que tout s’indique par pic-
togrammes et témoins lumineux s'e-
teignant des que l|'operation corres-
pondante a été exécutée ; c'est sim-
ple, trés simple et il ne reste qu'un
minimum de texte explicatif.

Bien entendu, la multiplicite des
problémes a résoudre implique une
gamme trés compléete d'appareils di-
vers mais tous basés sur les mémes
principes et faisant appel a un mini-
mum de pieces constitutives différen-
tes ; pour employer un terme a la
mode, le module est a |la base du
systeme.

Il en découle une plage tres vaste
de possibilités pour les exploitants
mais certains assemblages reviennent
plus souvent que d'autres et |'auteur
pense qu'une bréve description de
certains d'entre eux clarifiera la ques-
tion.

la perception automatique



distributeur automatique CST 20

Cet appareil est a commande en-
tierement électronique, avec une exe-
cution extremement soignée de l|'ap-
pareillage intérieur ; en fait, I'envers
vaut I'endroit, caractéristique commu-
ne a tous les automates sortant de
ces usines ; si la conception méme
joue un réle important dans la sdreté
de fonctionnement (1)), il est évident
que la qualité de |'exécution est non
moins importante.

Le CST 20 peut débiter de 1 a 8
tickets différents suivant le nombre de
touches de seélection adoptées (voir
figure). Il accepte quatre piéces de
monnaie différentes, l'insertion pou-
vant se faire dans un ordre indiffé-
rent ; on leve ainsi la géne insoutena-
ble imposée a i'usager d'avoir en ré-
serve une serie de pieces d'une valeur
determinée. Le CST 20 ne restitue pas
le surplus car c’'est I'appareil le plus
simple de la gamme ; toutefois, sa
variante CST 21 comporte, en plus,
sous un volume légerement supé-
rieur, un dispositif additionnel simple
et robuste de recyclage et de restitu-
tion de la monnaie de telle sorte que
le trop-percu est restitué en méme
temps que le billet choisi est éjecté.

La figure montre comment 'appareil
se présente a l'utilisateur ; en 1, état
de marche, un voyant lumineux indi-
que si l'appareil est en service ou
non ; en 2, le pictogramme invitant a
choisir le type de ticket, est éc'airé

léegende :

1. voyant d'état de marche
(en service ou hors
service)

2. invitation de choix
du prix

. choix du prix

. indication lumineuse du
prix choisi

5. invitation a l'introduction
de monnaie

6. sélecteur de monnaie
pour quatre types de
pieces

7. touche d'annulation et
de rendu

W

(1) Ce qu’'on appelle maintenant, |la fiabilité.

la perception automatique

en vert, couleur qui, psychologique-
ment, est judicieuse.

L'usager, enfoncera donc la touche
choisie en 3; apres cette premieére
opeération, le témoin 2 s’'éteint tandis
que le pictogramme 5 s’illumine in-
vitant ainsi a insérer la monnaie ; le
prix choisi est affiché et éclairé sur le
voyant 4. L'utilisateur insere alors
dans un ordre indifférent le montant
fixé dans le sélecteur de monnaie en
6 ; le prix affiché au voyant 4 dimi-
nuant au fur et a mesure jusqu’a
zero ; en 7, une touche dite d'annu-
lation et de rendu, permet a tout ins-
tant de couper le processus et de
recupérer la monnaie insérée, dans
la sebile 11. Nous avons dit que le
CST 20 ne rendait pas le trop-percu
mais il se peut que l'usager n’ait pu
iInserer qu'une piece d'un montant

8. touche de volonté (pour
que |'appareil garde le
trop percgu)

9. invitation de prise du 1=
ticket

10. sortie du ticket

11. rendu de monnaie en cas
d'annulation
par touche 7

12. plan du reseau et
informations

13. serrure de sureté

14. plaque du réseau
propriétaire

) i i A

|| [p———

trop éleve ; dans ce cas, une touche
8 dite « de volonté » peut étre action-
née avant l'injection ce qui permet a
I'appareil de deélivrer le ticket, faculté
combien precieuse s'il s'agit du der-
nier vehicule de la journée. Le voya-
geur se trouve donc devant un choix,
soit enfoncer la tcuche 7 (annulation et
rendu) soit la 8 et dans ce cas, le
processus se poursuit, I'automate gar-
dant le surplus; en fin de cycle, le
voyant 9 s’illumine et le ticket se preé-
sente a la sortie 10.

On voit donc combien le processus
est simple d’autant plus simple qu’il
cst souligné par une succession de
pictogrammes illuminés tour a tour.

CST 20 et CST 21 sont des appareils
bien adaptés a la perception automa-
tique sur un réseau de transport ur-
bain a tarification par zones.

- —— =
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distributeur automatique CST 40

Cet automate est egalement a com-
mande électronique intégrale mais
délivre des billets de chemin de fer
classiques du type Edmonson (30,5 x
57 mm). Il a été congu pour un choix
de destination allant de 64 a 320
points differents et pour une gamme
de 16 types de billets en deux grou-
pes de huit.

L'appareil convient donc tout par-
ticulierement a une exploitation du
type chemin de fer (réseaux d’interét
général ou secondaires) dont la tari-
fication est a base kilomeétrique. Tres
complet ,il recycle la monnaie inseree
de telle sorte qu’il l'utilise pour res-
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ci-dessus, distributeur automatique CST 40 avec accepteur de
billets de banque, aux tres larges possibilités
(photo Landis & Gyr)
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tituer le trop-percu ; il peut étre equi-
pé d'un module « accepteur de billets
de banque » dont nous parlerons plus
loin, lequel module intervient egale-
ment dans le processus de |la distribu-
tion du billet. L'usager peut donc ac-
quitter le prix avec un billet de

banque (un ou deux types differents),
I'appoint pouvant se faire en monnaie.

Une version plus simple, avec 32
touches de destination et 8 touches
« type de billet » existe sous reference
CST 41.

Bien entendu, l'utilisation est aussi
simple que pour les CST 20 et 21, les

procedes de mise en ceuvre par lusa-
ger etant les mémes.

Cet appareil va étre en service sur
plusieurs reseaux europeens Impor-
tants ou il rencontrera certainement
un tres grand succes, aupres des ex-
ploitants d'abord (frais d'entretien ex-
tremement reduits), et des usagers
ensuite (simplicité d'emploi et fiabi-
lite).

|| est d’ailleurs a noter que des cen-
taines d'appareils de méme marque,
sans recyclage mais avec rendu de
monnaie sont en service en Suisse
(350) en France (150) en Allemagne
et aux Pays-Bas.

ci-dessous, distributeur automatique CST 41, version plus sim-
ple de CST 40 mais avec aussi de belles possibilitées

....

(photo Landis & Gyr)

FAHRKARTENAUTOMAT
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Chaque exploitation est un cas
d’'espéce qu’il convient de prendre en

consideration

c'est ainsi qu'un ap-

la perception automatique

Geldwechsler

e

Nur bei Storung drucken

changeur de monnaie

batterie de deux
appareils changeurs

de monnaie ;

adaptés au systeme
monetaire de |'Allemagne
Fédérale, les automates
ci-contre admettent

2 x 2 types de pieces
soit 5, 2 et 1 marks

et 50 pfennings ; le
changeur de monnaie
peut étre fabriquée
pour n'mporte quel type
de monnaie

(photo Landis & Gyr)

pareil changeur de monnaie existe che une restitution en pieces division-

egalement [l'insertion d'une piece de
monnaie d’'un montant élevé déclen-

naires dont la série permet d'utiliser
un distributeur automatique voisin.
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ci-contre, a droite, distributeur automatique CST 42 adapté a une tarification par
zones , la comparaison avec les illustrations des pages prec2dentes montre
bien |'utilisation des elements modules avec une tres large souplesse afin de
satisfaire aux exigences particulieres des reseaux utilisateurs

(bhoto Landis & Gyr)
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Il s'agit ici d'un automate tres sim-
ple delivrant des cartes a voyages
multiples et dont la commande se
fait par manivelle. Cependant, tout le
controle reste electronique, la source
d'energie étant constituée par deux

A gauche, distributeur
a manivelle CST 60
(photo Landis & Gyr)

distributeur automatique CST 60O

petits piles séches dont la duree de
vie est trés longue, compte-tenu d'une
consommation trés minime.

Simplicité n'exclut pas precision et
fiabilité le CST 60 est donc de quali-

changeur de billets de banque

On se trouve ici devant un appareil
d'une precision extraordinaire car Il
est impossible de tricher et, de plus,
un billet non conforme est restitue
apres lecture.

L'auteur a essaye un tel automate

en tentant de Ilui faire avaler des
« couleuvres » il n'y a rien a faire,
le ceul résultat pratique a eéete un
blocage ! Ce lecteur est en réalité un
module insérable directement dans un
distributeur automatique de la gam-
me ou dans un changeur de monnaie.

Module de lecture de changeur de billets de banque incorporé dans |'‘appareil représente

page suivante

122

Il n'est accessible que par une clé spéciale car il contient |la recette

(photo Landis & Gyr)

té aussi bonne que les autres appa-
reils de la gamme. |l conviendra
particulierement pour le placement,
soit dans les endroits mal exposes,
soit encore a bord des vehicules
eux-memes.

la perception automatique



conclusions

Tous ces distributeurs sommaire-
ment décrits sont des appareils de
base, adaptables aisément aux be-
soins particuliers de chaque exploitant
grace aux éléments modules.

L'’emploi par l'usager en est aise
car les manceuvres a executer sont
indiquées par des pictogrammes tres
suggestifs qui s’illuminent a tour de
role.

Les caisses a monnaie ou a billets
ne peuvent étre ouvertes, quau
moyen d'une clé de slreté spécciale,
de telle sorte que |'entretien peut se
faire complétement sans que la re-
cette soit accessible.

Les comptages sont effectués par
un bloc spécial et peuvent se faire au
gré des exploitants.

En fait, on se trouve en présence
d'appareils trés évolués qui repondent
positivement aux diverses objections
habituelles.

De plus, les créateurs ne sont pas
avares d’'explications ni de demon-
strations rien n'est cache et il nous
semble que c’'est |la aussi, une garan-
tie essentielle. L'exploitant trouvera
donc chez Landis & Gyr une collabo-
ration d’autant plus précieuse que le
probléme a résoudre, |'automatisation
de la perception, est complexe et
délicat.

la perception automatique

appareil changeur
de billets de banque
décrit a la page
précédente et qui
contient le module
de lecture

(photo Landis & Gyr)

Trains rapides
service rapide
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Les distributeurs automatiques
multidirectionnels lLandis & Gyr permettent
d'atteindre ce but.

Grace a la variété du nombre de destinations
et de types de billets et a leur efficacité ces

appareils repondent a tous les besoins des
societes de chemins de fer. Les distributeurs

acceptent jusqu'a 6 sortes de piéces ainsi
que des billets de banque et la monnaie est
rendue grace a un systéeme de recyclage.

Les distributeurs automatiques Landis & Gyr
déchargent les guichets et sont ainsi un
moyen de rationalisation des plus importants.

LANDIS & GYR

Distributeurs automatiques
6 "RANKFURT/M 792 FriesstraBe 20 - Telephone 0611 40021 Telex 417 164
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KIEPE
e’

ELECTRIC

A chaque niveau
"Op elk niveau

Nous sommes une entreprise spécialisée de |’ industrie
électrotechnique et équipons depuis 1906 des vehicules
de fraction pour chaque application.

15 succursales et de nombreuses maisons affilées en
Europe et Outre-Mer garantissent un service impeccable.

Wij zijn een gespecialiseerd bedrijf in de elektrotechnische
industrie en rusten sinds 1906 traktievoertuigen uit voor elke
toepassing.

15 bijhuizen en talrijke filialen in Europa en Overzee ver-
zekeren een vitstekende dienst.

KIEPE ELECTRIC S ~

Gand * 188, Boulevard d’ Afrique - . 23 57 31

124



ES troisieme et quatrieme
locomotives, faisant partie
du lot affecte a la Belgi-
que, ont quitté Anvers le
1er juin dernier a bord du
cargo japonais « Barcelo-
na Maru » a destination de
la Corée du Sud.

Ces deux unités arriveront a Pu-
san fin juin 1972.

Elles constituent une partie de la
commande qu'ACEC, agissant en qua-
lité de chef de file du « Groupement
50 Hz » a obtenue par contrat signe
en 1970 avec la Korean National
Railroad pour I'électrification com-
plete en courant monophase 25 kV
60 Hz de 350 km de lignes de mon-
tagne a trafic lourd joignant Séoul a
la cOte est de la Coreée. Ce contrat
comporte du materiel de catenaires,
de sous-stations, de telecommande,
de signalisation, de teléecommunica-
tion ainsi que la fourniture de 66
locomotives avec pieces de rechange
et matériel pour ateliers d'entretien.

La participation belge s'eleve a 510
millions de FB, dont 380 pour ACEC
et 130 pour la Brugeoise et Nivelles.

— — — - —_ =

La premiere BEB pour Ia Coree du Sud au
départ de I'Usine de Nivelles de la S.A. La
Brugeoise et Nivelles (photo ACEC)

Elle représente pour ACEC qui est
chargé de la coordination generale du
contrat, la responsabilite de |I'etude et
la réalisation des l|locomotives ainsi
que la fourniture des transformateurs
et résistances de freinage pour toutes
les locomotives et les moteurs de
traction pour 23 d’'entr'elles. Le mon-
tage de la partie électrique de celles-
ci lui incombe également.

Ces locomotives, du type BoBoBo,
de 5.300 ch, pesent 128 tonnes et
ont été concues suivant les techni-
ques les plus modernes avec redres-

locomotives electriques
pour la Corée du Sud

seurs a thyristors et freinage rheosta-
tique. Leur vitesse est de l'ordre de
85 km/heure, mais avec possibilité de
porter celle-ci ultérieurement a 120
km/heure. Elles peuvent remorquer
des trains de 1.740 tonnes sur des
rampes de 12,5 %eo.

En plus des autres societes mem-
bres du « Groupement 50 Hz », soit
AEG-Telefunken, Alsthom, B.B.C,,
M.T.E. et Siemens, les firmes La Bru-
geoise et Nivelles et BICCC collabo-
rent également a la réalisation de ce
contrat.

LlECH RO MAGE éﬁ

BRILLANT AU TONNEAU ..,_,._
& BAIN MORT

Nos Specialites :
NICKELAGE LAITONNAGE
CADMIAGE - ZINGAGE

PRIX SPECIAUX POUR GRANDES SERIES

Ateliers L. FOUHLEIGN!E et Fils

16-20, rue du Compas S.P.R.L. Bruxelles 7 -Midi

dans toutes ses applications

CHROMATAGE - PASSIVATION - Etamage electrolytique
POLISSAGE ET OXYDATION DE L’ALUMINIUM

]

Agrees par la S.N.C.F.B. et Administrations

TELEPH. 21.32.16

locomotives électriques pour la Corée du Sud



Afriaue du Sud

Johannesburg

La Municipalité de cette ville impor-
tante va faire commencer les études
d'execution durant les deux prochai-
nes annees, d'un chemin de fer sou-
terrain Nord-Sud. Le colt en est éva-
lue a 100.000 Rands. Le Comité Dries-
sen étudie actuellement le projet. Son
rapport est attendu pour mars 73 et,
sur base de ses conclusions, les tra-
vaux devraient commencer en 1974.

Allemagne

Berlin

Depuis le 1er janvier 1972, la ligne
n°® 2 du metro de Berlin-Ouest n’est
plus exploitée qu’entre « Krumme
Lanke » et « Wittenbergplatz». Un
trongon aeéerien de 2,4 km. comportant
les stations « Nollendorfplatz »,« Bi-
lowstrasse » et « Gleisdreieck », vient
d'étre fermé a |'exploitation.

Avant la construction du mur
(1961), la ligne n° 2 traversait la
partie Est de la ville et allait jusqu’a
Pankow. A cette date, le terminus
Ouest de cette ligne fut fixé a
« Gleisdreieck ». Le tracé de la sec-
tion qui vient d'étre fermée est trés
proche de celui de la ligne n° 1
Les voyageurs qui utilisaient la sta-
tion « Bulowstrasse » pourront faci-
lement se rendre a la station « Kur-
furstenstrasse » qui n’en est éloignée
que d'environ 220 m. Afin de réser-
ver la possibilité d'une reprise de
I'exploitation de la ligne au-dela de
la station « Potsdamerplatz » (Berlin-
Est), le viaduc ne sera pas démoli.

Le metro de Berlin-Ouest com-
prend aujourd’hui 94 stations pour
une longueur totale de 87,8 km.

Koln

La Deutsche Bundesbahn entre-
prend, a partir du printemps 1972,
une seérie de travaux devant aboutir
a la constitution d'un réseau de
S-Bahn centré sur Koln et qui cou-
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vrira en premiere étape 33 km. Parmi
les principales réalisations prévues
figurent
la construction d'une ligne a
double voie entre Longerich et
Chorweiler
la pose d'une deuxiéme voie sur
divers troncons desservant Mul-
heim et Delbruck
I'electrification de la
Bergisch-Gladbach
— l'agrandissement de la gare cen-
trale avec l'installation de deux
voies supplémentaires.

Dans wune deuxiéme phase, le
nombre de voies supportées par le
pont Hohenzollern passera de qua-
tre a six.

lighe vers

Stuttgart
Les travaux de construction d'un
nouveau reseau régional (S-Bahn)

qui desservira soixante-quatre sta-
tons sont en cours a Stuttgart. Le
remodelage du réseau actuel et les
nouvelles adjonctions devraient étre
acheves en 1980 pour un colt de
I'ordre de 600 millions de DM, dont
le gouvernernent fédéral supportera
50°0, la province de Bade-Wiirtem-
berg 33%0 et la ville de Stuttgart 17%.
Les depenses d’exploitation, de ma-
teriel roulant et d'entretien incombe-
ront a la Deutsche Bundesbahn.

Bresil

Sao Paulo

Les premiers essais des nouvelles
rames du metro de Sao Paulo (Bré-
sil ont commencé le 7 septembre
dernier, sur le premier troncon de
voie (3,5 km.) actuellement achevé.

Ce sont en tout 198 voitures qui
seront mises en service sur la pre-
miere ligne qui traversera la ville
du nord au sud. Chaque voiture
pourra transporter 333 passagers a

concurrence d'un poids total en
charge de 54 tonnes. Caractéristi-
ques generales longueur 21,75 me-

tres,
leération

largeur 3,08 metres, accé-
112 metre-seconde par se-

breves nounelles

conde, vitesse maximale cent kilo-
metres-heure.

Jusqu’a 25 km/h., la conduite pour-
ra étre manuelle. De 25 km/h. a la
vitesse maximale, elle sera entiére-
ment automatique.

Chaque rame comprendra un nom-
bre maximum de six voitures.

La mise en service de la premiére
ligne du futur métro de Sao Paulo,
dite ligne Nord-Sud, d'une longueur
de 17 km, qui réunira Santana (au
Nord) a Jabaquara (au Sud) a été
fixé au mois de juin 1974, soit un an
plus tot qgu’initialement prévu. L'ou-
verture de la totalité du réseau, qui
comprendra trois lignes d'une lon-
gueur totale de 66 km, est prévue

pour 1978.
Recife

La direction des transports urbains
de cette ville a fait un appel d'offres
pour la construction d'un réseau de
transport rapide guidé desservant le
centre de l|a ville.

Corée du Sud

Séoul

La construction du réseau de métro
ce Seoul, commencée au début de
1971 a fait de grand progreés. Fin avril
1972, 25°%0 des travaux étaient ache-
veés. La ligne joindra la station princi-
pale de Seoul a la station Chonyangi
elle est construite en tranchée ouver-
te, sous la direction d’'ingénieurs co-
reens.

Congue pour la circulation de trains
de 1.000 passagers, roulant a inter-
valle de 7 minutes, la ligne compor-
tera sept stations intermédiaires. Son
achevement est prévu pour 1974.

Finlande

Helsinki

La premiére ligne de meétro d'Hel-
sinki, longue de 11 km et qui desser-
vira la gare principale, sera mise en
service en 1977 Une rame prototype,
construite a Tempere, est déja sou-

transports urbains



mise aux essais sur une section du
futur métro longue de 2.800 m. |l est
prévu que les trains circuleront auto-
matiqgquement sans conducteur

France

Paris

Le 25 fevrier 1972, le Conseil d Ad-
ministration de la R.A.T.P.a examine
la nouvelle conception du reseau ex-
press régional et de son exploitation
dans Paris. Ce nouveau projet abou-
tit a la création d'un réseau intercon-
necté R.A.T.P.-S.N.C.F. de voies fer-
rées a grand gabarit qui serait con-
stitué essentiellement par
— la traversale est-ouest, en cours

de realisation, de Saint-Germain-

en-Laye a  Boissy-Saint-Leger
complétée par I'embranchement
vers Marne-la-Vallee ;

une tranversale nord-sud resultant

de la jonction de la ligne de

Sceaux avec les lignes de la

banlieue nord, en correspondan-

ce et en interconnexion avec la
precédente a la station « Cha-
telet »

une tranversale «rive gauche »

par la jonction, entre Invalides et

Orsay, des lignes S.N.C.F.-Ver-

sailles-Invalides et Orsay - Auster-

litz.

Ce projet nécessitera la construc-
tion d'ouvrages complexes

a « Gare de Lyon », deux stations

S.N.C.F. et R.A.T.P. superposées

a « Chatelet », une gare d'un seul

niveau pour permettre le pas-

sage des trains de la Gare de

Lyon vers la Gare du Nord et de

la transversale est-ouest a la

transversale nord-sud

a « Gare du Nord », un ouvrage

concu comme celui de « Gare de

Lyon ».

Les dispositions prevues aux sta-
tions « Chéatelet » et « Gare de Lyon »
permettront de ramener a 1 mn l'in-
tervalle entre les trains sur la section
Chatelet - Gare de Lyon, accrois-
sant ainsi la capacitée de cette sec-
tion la penetration dans le R.E.R.
d'un nombre important de trains de
la S.N.C.F. ne génera donc en au-
cune maniere l|la circulation des
trains de la RA.T.P

transports urbains

L'interpénétration des trains entre
des réseaux ayant des caracteristi-
ques techniques différentes rendra
également nécessaire la mise au
point d'un matériel spécifique a trac-
tion bi-courant. Il en résultera ainsi
un surcroit de cout dont il faudra
tenir compte dans les autorisations
de programme.

La réalisation de ce projet, qui nc
devrait en rien compromettre |'enga-
gement d’opérations de prolonge-
ment des lignes de meétro en proche
banlieue, procurerait ainsi une ame-
lioration décisive des liaisons Paris-
banlieue et banlieue-Paris, accroit-
rait sensiblement le confort et la
qualité des liaisons dans Paris et
autoriserait une possibilité de des-
serte, entre Roissy et Orly, penetrant

dans la capitale. Elle pourrait se
faire en plusieurs étapes relative-
ment indépendantes les unes des
autres.

Lille

Une ligne rapide dont les voitures
seront montées sur pneumatiques re-
liera Lille a |la nouvelle localite de
Villeneuve d'Asc, distante de 10 km
environ. Un contrat a été passe avec
MATRA, qui dirigera un consortium
dans lequel CEM fournira |'equipe-
ment de traction électrique et CIMT
Lorraine le matériel roulant. Cette ex-
périence sera intéressante a suivre
car il y aura innovation dans de nom-
breux domaines.

Grande-Bretagne

London

Le « London Transport » a annonce
le début des travaux de construction
de |la station de « Heathrow Central »,
terminus du prolongement de la ligne
de Picadilly, entre Hounslow West et
I'aéroport. Cette nouvelle station sera
située au centre de |'aéroport, a quin-
ze metres environ en dessous du ni-
veau du sol. Quatre escaliers roulants
permettront |'accés a la salle des bil-
lets, quatre autres conduisant aux
quais construits au niveau le plus bas.
Des couloirs souterrains relieront le
hall de la station aux principales ins-
tallations de |'aéroport. Les travaux de
terrassement et le gros ceuvre de-

vraient durer environ deux ans, apres
quoi la station recevra son eéquipe-
ment. || est prévu d'ouvrir au trafic la
section de Hounslow West a la station
intermédiaire de Hatton Cross au
cours de l'année 1975, et I'ensemble
de la nouvelle ligne jusqu’a l'aéroport
en 1976.

Le lecteur se rappellera que dans
les numéros 120, 121 et 122, sous la
signature de E. Graindor, nous avons
parlé longuement du meétro de Lon-
dres et notamment des extensions fu-
tures.

Il est donc possible de s'y réferer
avec intérét.

Gréce

Athenes

Le gouvernement grec a invite des
ingénieurs conseils a étudier les plans
existants, en vue de la construction
d'un réseau de meéetro souterrain a
Athénes et de la préparation du pro-
gramme des travaux pour les diffé-
rentes phases, y compris la constitu-
tion des documents de soumission.

Japon

Nagoya

La ville de Nagoya a mis en ser-
vice, le 20 décembre 1971 une nou-
velle section de la ligne de metro
n° 2 (ligne Nord-Sud). Cette ligne
avait déja été prolongee en mars
1971 Ce nouveau tronc¢con prolonge
cette fois la ligne vers le Nord, entre
I'HOtel de Ville et Ozoné, sur une
longeur de 4,6 km. |l est établi entie-
rement en souterrain et comporte
cing nouvelles stations. La longueur
de la ligne est ainsi portée a 14,9 km.
et celle du réseau de la ville de Na-
goya a 32,4 km. Compte tenu des
lignes en construction ou en projet
la longueur totale du réseau devrait
atteindre 77,4 km. en 1980.

Sapporo

Le métro sur pneumatiques de Sap-
poro, ville de 820.000 habitants situee
dans l|'ile septentrionale de |'archipel
japonais Hokkaido, qui utilise un sys-
teme de gquidage par rail central et
roues horizontales, a été inaugure le
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15 decembre 1971 Ce métro comporte
pour l'instant une ligne unique de 12,6
Km qui traverse l|'agglomération du
Nord au Sud, ou le terminus de « Ha-
tomanai » avoisine le site ou se sont
deroules les derniers Jeux Olympi-
ques d hiver A son passage dans le
centre, la ligne dessert la gare des
J.N.R.

La ligne comporte quatorze stations
et les parcours souterrains s’étendent
sur 7,3 km. Les parties construites a
ciel ouvert sont abritées contre les
chutes de neige par une galerie a
deux voies, de section semi-circulaire
(a Sapporo, la neige tient 120 jours
par an). Les travaux commencés en
fevrier 1969 ont été achevés en moins
de trois ans et ont colté plus de 7
milliards de francs belges.

On envisage actuellement de com-
mencer les travaux d’'une deuxieéme li-
gne, d'une longueur de 10,4 km, qui
traverserait la ville d’'Est en Ouest.
Cette nouvelle ligne pourrait étre mise
en service pour 1975.

Le réseau complet prévu atteindra
45 km en 1985.

Suéde

Stockholm

ASEA a enregistré une commande
de 55 rames de deux voitures supplé-
mentaires pour la ligne de métro des-
servant les faubourgs Nord-Ouest de
Stockholm. Le montant de cette com-
mande s'éleve a 100 millions de cou-
ronnes suedoises. En outre, option a
eté prise pour un comp!ément de 25
rames identiques.

Le metro de la capitale suédoise
s'etend et se perfectionne un exem-
p'e a suivre.

I'hailande

Bangkok
Un réseau de métro comportant
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trois lignes a ete proposé pour des-
servir Bangkok. Un groupe d’étude
charge d’'établir les plans détaillés et
de s'occuper du financement a éte
constitue.

U.R.S.S.

Moscou

Le 5 janvier 1972 a été mise en ser-
vice la partie centrale de |la dorsale
nord-sud entre « Oktiabrskaya » (au
sud) et « Prospekt Mira » (au nord).
Ce nouveau trong¢on, d'une longueur
de 2,1 km, comporte quatre stations
(Kolkohznaya, Kirovskaya, Place No-
guine, Novokouznetskaya) et est en
correspondance avec cing lignes sur
dix du métro de Moscou qui comporte
maintenant 91 stations pour une lon-
gueur totale de 142,3 km.

Traschkent

La construction d'un meétro a été
décidee a Taschkent, qui sera la pre-
miere ville d’Asie centrale a posséder
un tel systeme de transports urbains.
La premiere ligne aura une longueur
de 10 km, comptera huit gares et re-
liera la nouvelle banlieue de Tschi-
lansar au centre de la ville.

U.S.A.

San Francisco

Tandis que le Comité Législatif de
I'’American Transit Association se pré-
pare a la lutte pour I'obtention d’une
aide federale accrue du nouveau Con-
gres en 1973, des regards anxieux se
tournent vers le BART ou les ingé-
nieurs font I'impossible pour pouvoir
mettre en service en sepiembre 1973
I'ensemble du réseau, long de 75 mi-
les. Tout le monde s’accorde pour
dire que la douceur de marche des
nouveaux trains est merveilleuse, mais

tout ne va pas pour le mieux en ce
qui concerne |'électronique.

Il était bien normal que des problé-
mes surgissent lors de la mise en
marche, pour la premiere fois au mon-
de, d'une machine distributrice de
tickets magnétiques a recyclage de
la monnaie, mais les difficultés sont
plus sérieuses en ce qui concerne
I'ATO et |le systéme de signalisation.

Le mauvais fonctionnement d’'un
oscillateur a cristal causa le 2 octo-
bre 72 un accident au cours duquel
un train echoua dans un parking pour
voitures malgré l'intervention du pré-
pose qui fit fonctionner la commande
manuelle d'urgence. Le jour suivant,
on constata une augmentation du tra-
fic, due a la curiosité du public ! Mais
cet incident souligne la nécessité
d'augmenter la sécurité de fonction-
nement des organes de l'installation
electronique assurant des fonctions
vitales.

Chose plus serieuse encore le fait
que parfoislesvoitures légéres n'amor-
cent pas les circuits de voie. A cause
de ce defaut majeur la section Fre-
mont MacArthur longue de 28 miles,
presque entierement en surélévation,
doit étre exploitée provisoirement au
moyen d'un block system manuel ac-
tionné par du personnel de station
utilisant le télephone. Mais il apparait
que |'entiereté du service ne peut étre
assuree de cette facon et les circula-
tions sont telles que bientdt des trains
supplementaires seront nécessaires. |l
est certain que le BART pourra fonc-
tionner automatiquement, ainsi qu’il
avait ete prévu, mais si les difficultés
presentes ne sont pas surmontées ra-
pidement, il se peut qu'un manque de
confiance se dessine dans d’autres
villes des Etats-Unis. Ce serait évi-
demment fort grave. L’aventure du
BART est une démonstration pratique
des dangers que presentent des sys-
temes nouveaux qui n'ont pas été lon-
guement experimentés avec toute la
orudence requise.

_| vacances ensoleillees a la COTE D'AZUR par
wagon-lits direct - tous les jours Bruxelles-Vintimille

“Mocaion: Agences de voyages WAGONS-LITS

transports urbains
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Livraison belge

® L'industrie belge a livré aux Che-
mins de fer de la République démo-
cratique allemande un wagon a 32 es-
sieux pour transports lourds pouvant
atteindre 500 tonnes. A pleine charge,
le véhicule pourra peser 710 tonnes.

Francfori-Aeéroport en 12 minutes

® C'est le 14 mars 1972 qu’a été inau-
guree une voie ferree de onze Kkilo-
metres de |ongueur reliant |a gare
principale de Francfort au nouvel aée-
roport « Rhin-Main ». Le service régu-
lier a debute le 16 mars, la liaison
est effectuée a l'aide des nouvelles
rames automotrices electriques de la
série « 420 » rames de la S-Bahn
et permet aux passagers d'accom-
plir en douze minutes le trajet ville-
aeroport, quelle que soit la période
de la journée. Ce méme parcours, ef-
fectué par cars et a certaines heures,
demande souvent plus d’'une heure.

Depuis le 28 mai, cette liaison
Francfort gare principale  Francfort
aéroport a été prolongée jusqu’a la
gare centrale de Mayence et |les trains
suburbains reliant les deux villes tran-
sitent ainsi par I'aéroport.

Cette desserte par rail montre, de
facon indiscutable, la valeur du che-
min de fer pour assurer les liaisons
villes-aéroports, probleme n° 1 se po-
sant aux voyageurs désirant actuelle-
ment emprunter I'avion et pour qui ce
temps de parcours équivaut, parfois,
a la durée du vol lui-méme... si ce
n'est davantage !

Commande de [ocomotives
électriques bifrequences

® Pour la ligne de la vallee de Ia
Moselle, Treves Coblence, en cours
d'électrification, la DB a commandeé
une série de 25 locomotives bifre-
quences de type BB, dérivant des en-
gins déja existants. Ces locomotives
a conversion statique et redresseurs
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thyristors seront une nouvelle version
des 4 BB ex-E 310, devenues série
183, proches des engins quadricou-
rant 184, mais avec un facteur de
puissance amelioré. Ces engins com-
porteront un équipement électrique
AEG.

Koln Hbf s’agrandit

® Un quai et deux voies vont étre
ajoutés a la gare de Cologne les
travaux ont commenceé en novembre
et devraient s’achever en 1975. Cet
agrandissement entre dans le cadre
des constructions effectuees pour les
chemins de fer urbains, dont le trafic
doit étre imbriqué avec celui a grande
distance du Chemin de fer fédéral
allemand.

9%
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La liaison Ostende-Douvres

® Depuis le 1er novembre 1971, I'ex-
ploitation des lignes maritimes Osten-
de Douvres / Folkestone / Harwich
est confiéee a la Régie belge des
transports maritimes, créée par une
loi du Ter juillet 1971 Placée sous
I"autorité du ministre des Communica-
tions, la nouvelle regie est une per-
sonne de droit public. La direction
commerciale a ses bureaux a Bruxel-
les, les autres directions sont instal-
lées a Ostende.

Par ailleurs, a compter du 28 mai
1972, tous les paquebots des lignes
Ostende Douvres Folkestone, qui
relient le réseau ferroviaire belge au
réseau britannique, seront exploites
en classe unique. Les prix appliques
seront ceux de la seconde classe.

Commande d’automotrices électriques

® L’accroissement du trafic et l'ex-
tension de ['électrification ont amene
la S.N.C.B. a commander

— 20 automotrices électriques qua-
druples, aux Sociétés La Brugeoi-
se-Nivelles et Usines de Braine-le-
Comte (caisses et bogies) et ACEC

(équipement électrique). Ce mate-
riel particulierement confortable,
dont le délai de fourniture s’eche-
lonne de 28 a 41 mois, sera affec-
té aux services directs sur les
grandes relations interprovinciales.

24 automotrices doubles, destinées
aux lignes actuellement en cours
d’électrification (notamment dans
la banlieue liégeoise) et a faire
face a l'extension générale du tra-
fic voyageurs sur le réseau élec-
trifie. Fournisseur Ateliers Belges
Réunis (partie mécanique) et
ACEC (partie électrique). Le délai
de fourniture s’'échelonne de 21 a
34 mois.

Essais de rames réversibles
électriques

® Les NS et la SNCB ont effectué re-
cemment les essais d'une rame réever-
sible électrique entre Bruxelles et Am-
sterdam, en vue d’'introduire éventuel-
lement ce type de matériel dans le
service entre les deux villes.

Les 12 automotrices doubles bi-
tension Benelux, en service depuis
1957 sont en effet devenues insuffi-
santes pour assurer le service préevu.
Par suite de l'augmentation du trafic,
il est nécessaire actuellement d'une
part, d’'augmenter le nombre de trains
initialement prévus et d’autre part, de
renforcer la composition des trains.

C’est ainsi que depuis quelques an-
nées déja des rames tractées ont ete
introduites dans la relation, entrainant
cependant certaines servitudes d'ex-
ploitation telles que le changement
de locomotives a Anvers Cal (gare en
cul de sac) et a Roosendaal (change-
ment de tension).

L'usage de rames reversibles re-
morquées par locomotives bi-tension
(1.500 et 3.000 V courant continu) of-
frirait des possiblites nouvelles pour
le service Benelux, en permettant de
supprimer les manceuvres dont ques-
tion ci-dessus mais aussi celles, par-
fois tres laborieuses, dans les 2 gares
d’about, Amsterdam et Bruxelles-Midi.
Ce nouveau systeme de traction serait
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jumelé avec wune modernisation du
materiel « voitures » utilisé.

Les NS ont réservé un montant de
50 millions de FB pour la reconver-
sion de 28 voitures, soit 20 voitures de
2eme cl. et 8 voitures-pilotes avec
compartiment-buffet. La SNCB assure-
ra de son coté la fourniture des voi-
tures de Tére cl. et 1ére/2éme cl. ainsi
que des locomotives bi-tension, ces
dernieres de la série 25, adaptées en
conséequence.

Les nouvelles rames réversibles
pourraient entrer en service a partir
de 'eté 1974.

La S.N.C.B. commande
15 locomotives électriques de grande
puissance a l'industrie belge

® Une étude entreprise depuis quel-
ques années par les sociétés ACEC
et Brugeoise & Nivelles, S.A., réalisée
grace a la collaboration active de la
S.N.C.B. et au soutien du Ministére
des Affaires économiques, vient
d’'aboutir a la commande, de 15 loco-
motives alimentées en courant con-
tinu 3.000 volts, du type Co-Co.

Chacun de ces engins sera équipé
de 6 moteurs entierement suspendus
et developpera une puissance totale
de 7.000 chevaux. D'un poids en or-
dre de marche de 112 tonnes, ce se-
ront de veéritables locomotives « mix-
tes » permettant, sur les lignes les
plus accidentées du réseau belge,
aussi bien la remorque de trains de
marchandises a la vitesse de 80 km/h
que celle de trains voyageurs a Vvi-
tesse elevee.

Leur vitesse maximale sera de 160
km/h mais leur conception générale
est celle des locomotives a grande
vitesse et elles pourront, par un sim-
ple changement du rapport de réduc-
tion, tirer des convois a 220 km/h.

La Sociéte ACEC, entrepreneur prin-
cipal pour la réalisation de la com-
mande, fournira tous les équipements
electriques et, entre autres, les appa-
reillages d’avant-garde a thyristors
deja utilisés avec succes sur les nou-
velles automotrices de la S.N.C.B.

Le reseau belge sera, ainsi, le pre-
mier a courant continu dans le mon-
de, a disposer d'une série de locomo-
tives a commande entiérement élec-
tronique. Outre les avantages de sou-
plesse bien connus qu’elle apporte
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par le réglage continu de la vitesse et
de [l'effort de traction, la technique
electronique réduit considérablement
les appels de courant absorbés a |a
catenaire qui seraient, avec un équi-
pement conventionnel, prohibitifs pour
des locomotives d’une telle puissance.

Cette importante commande qui
vient s'ajouter a celle obtenue il y a
quelques mois par ACEC pour les
equipements électriques des véhicules
destinés a la ligne 1 du métro de Bru-
xelles, confirme la position de pointe
de cette Société dans le secteur de la
traction électrique, point fort en déve-
loppement constant au sein d’ACEC.

* éspagne

Electrification

® Les travaux d'électrification de la Ij-
gne Valence-Tarragone (277 km) vont
orochainement commencer Cette /j-
gne, qui longe la Méditerranée, est
une des principales artéres du réseau
espagnol. Elle achemine une bonne
partie du trafic touristique et a peu
pres tous les trains d’agrumes desti-
nés a [l'exportation. L’électrification
sera ainsj continue de Valence a la
frontiére francaise.

Projet de modernisation de la
gare de Madrid-Chamartin

® La gare Chamartin de Madrid va
étre reconstruite. Les Chemins de fer
nationaux espagnols (RENFE) ont, en
effet, recu l'approbation du gouverne-
ment pour une dépense de deux mil-
liards de pesetas, consacrée a la
transformation compléte et a I'agran-
dissement de |a gare actuelle. Le pro-
jet prevoit notamment la construction
des quais et des voies sur deux ni-
veaux, les grandes lignes occupant le
niveau supérieur et les lignes de ban-
lieue le niveau inférieur, avec acces
direct vers une future station de mé-
tro. La nouvelle gare sera dotée de
vingt-huit escaliers roulants, douze
ascenseurs, deux monte-charges, ainsi
que d'un parking de 450 places. Des
immeubles de bureaux et un hétel de
400 lits compléteront I'ensemble.

Cette importante réalisation s'ins-
crira dans un projet plus vaste de mo-
dernisation de la région ferroviaire
de Madrid, sur laquelle la RENFE fait

plus particulierement porter ses ef-
forts. Il est prévu notamment de créer
un nouveau triage a Fuencarral et de
moderniser la gare de Madrid-Vical-
varo. La somme investie pour I'ensem-
ble du projet atteindrait ainsi sept mil-
llards de pesetas.

Nouvelles rames électriques

® Un accord a été conclu entre la
Fiat et la RENFE; il porte sur le déve-
loppement d’'un prototype de train-
navette a quatre voitures a traction
electrique et, par la suite, sur la pro-
duction de 15 a 20 rames destinées
aux liaisons inter-villes. Des construc-
teurs espagnols de matériel roulant
seront charges d’'une partie du travail.
IIs assureront |la construction de tou-
tes les commandes a suivre, sous li-
cence Fijat.

* gran c{e—C)jrefagne

Londres-aéroport

® Pour relier le centre de Londres au
futur aéroport international de Foul-
ness, il est envisagé ['établissement
d'une relation ferroviaire exploitée par
I'APT Les 85 kilométres séparant la
ville de I'aéroport seraient parcourus
en vingt minutes.

* UK S

Des chiffres qui font réver

® Pour les chemins de fer d'URSS
(SZD), I'année 1971 aura marqué e
franchissement du cap des trois mil-
liards, tant en voyageurs qu’en tonnes
de marchandises transportées. Durant
cette annee, 'URSS a, en effet, trans-
porte 3.059 millions de voyageurs
(2.930 millions en 1970), ce qui repré-
sente un volume de trafic de 275 mil-
llards de voyageurs-kilomeétres. En
1970, l'ensemble de [I'Europe, sans
I'URSS, atteignait le chiffre de 324
milliards de voyageurs-kilométres.
Mais la contexture géographique du
reseau ferré de [I'Union Soviétique,
compose essentiellement de grands
axes a circulation intense, rend diffi-
cile toute comparaison avec le trafic
des réseaux européens plus anciens
et exploitant encore de nombreuses
lignes secondaires peu fréquentées.
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En ce qui concerne |e trafic-mar-
chandises, 3.032 millions de tonnes
ont été transportées par I'URSS en
1971 (2.881 en 1970), tandis que I'Eu-
rope avait totalisé 2.541 millions en

*

T.E.E. : 15 ans d’existence

® C'est au mois de juin 1972 que le
Groupement Trans-Europ-Express a
alteint sa quinzieme année d'expe-
rience. En effet, le 2 juin 1957 entraient
en service les dix premieres liaisons
TEE, toutes effectuées par rames die-
sel, parfois méme a l'aide d’autorails
améliorés. Aujourd’hui, le nombre de
liaisons s'éleve a trente-cinqg, concer-
nant neuf pays d'Europe occidentale.
Le matériel a considérablement évo-
lué; le train classique, super confor-
table et remorqué en traction électri-
que, s'est substitué en grande partie a
la rame diesel.

Il est indéniable que les T.E.E. ont
joué et jouent encore un rble impor-
tant dans la renaissance du Rail, par
la nouvelle et prestigieuse image de
marque qu’ils donnent.

On ne peut donc que se rejouir de
ce succes en souhaitant que, Si pos-
sible, accueil et restauration soient
encore, si faire se peut, améliores.

Record de vitesse

@ Un nouveau record de vitesse a ete
établi par transcontainers entre I'Eu-
rope et la Cote Ouest des Etats-Unis,
grdce a l'introduction d'un service
mer fer de la Seatrain. Un charge-
ment comprenant huit transcontainers
de 40 pieds, qui a quitté Greenock en
Ecosse le 16 juin 1972, est arrivé a
Seattle le 29 juin 1972, soit en treize
jours.

Précédemment, cette liaison était
assurée de bout en bout par voie ma-
ritime et le Canal de Panama, la du-
rée moyenne étant de vingt-cinq jours.

Cette cargaison inaugurale mer - fer
a franchi I'Atlantique Nord a bord du
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1970. Mais le chiffre des tonnes-kilo-
métres de ['Union Soviétique atteint
2.643 milliards, soit cinq fois plus que
I'ensemble des autres pays d Europe
réunis. Le parcours moyen de la ton-

C‘.n ({ :urope et. auleurs

porte-containers a turbine a gaz
« Asialiner », de |a Seatrain, et fut
transbordé sur un train-bloc qui tra-
versa ensuite les réseaux du Penn
Central et Burlington Northern sans
changement de wagon.

M. N. J. Nunnelly, président de la
Seatrain en Europe, est d’avis que le
temps d’acheminement de treize jours
sera encore prochainement amélioré.

La charte des réseaux européens

® «Le marché européen des trans-
ports se développe trés rapidement
et il est concurrentiel. Les chemins de
fer doivent. aussi bien dans l'intérét
de la collectivité que dans celui de
'entreprise, prendre toutes |les me-
sures nécessaires pour assurer a l'en-
semble des réseaux la part optimale
de ce marché ». Tel est I'objectif pre-
mier que le comité de gérance de
I'UIC a assigné a I'ensemble des che-
mins de fer européens pour les an-
nées a venir Pour ceux-ci, la tache
commune sera donc d’'intéegrer pro-
gressivement leurs decisions en ma-
tiere de marketing et de perfection-
ner leurs moyens et méthodes de pro-
duction.

Sdars de la rentabilité des services
qu’ils offrent, les réeseaux doivent con-
vaincre |'opinion publique et les gou-
vernements de [a réalite de leurs
avantages spécifiques pour la collec-
tivité. Certains de ces avantages pren-
nent d’ailleurs une importance crois-
sante grande capacité de charge-
ment par rapport a ['occupation des
sols, trés haute sécurité, faible niveau
des nuisances, etc. Le chemin de fer
parait donc bien placé pour repondre
aux conditions modernes d’environne-

René PONTY

Rue du Cadran 18
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ne transportée en URSS est en effet
considérable 870 kilometres.

Ainsi le chemin de fer confirme son
rOle irremplacable d’outil de dévelop-
pement economique.

*

ment et d’aménagement du territoire.

C’'est une véritable charte qui a ete
établie a I'UIC. Son but donner des
chemins de fer européens une image
de marque unique.

L’activité de I'Office de recherches
et d’essais (ORE) de I'UIC

@ Depuis sa création, en 1949,
I'O.R.E., dont le siege est a Utrecht,
a publié 561 rapports concernant les
résultats des études accomplies au
sein de cet organisme.

Durant cette année, plusieurs etu-
des importantes ont été menées a
terme ou entreprises, parmi lesquel-
les

— Ja transmission d’informations
entre voie et train, portant notamment
sur les facteurs de transmission (fre-
quence, codage, etc.) et visant a de-
terminer le méme langage d’informa-
tion a adopter par tous les pays pour
la communication voie-machine,

— l'identification automatique des
wagons,

— ['unification du profil de roue, a
partir de la définition d'un <« profil
d'usure »,

— ['étude théorique de la vitesse-
limite pouvant étre pratiquée par le
chemin de fer classique (systéme-raill
roue);

— |a standardisation des wagons,

— ['attelage automatique.

Pour l'exercice 1972-1973, d’autres
questions ont éte mises au program-
me, parmi lesquelles une étude sur la
propagation des ondes-radio, la sSus-
pension moderne pour wagons a deux
essieux et une étude sur les techni-
ques nouvelles du transport terrestre
guide.
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HONDERD JAAR TRAMEXPLOITATIE
(deel 1 1873-1901)

C’est le dimanche 25 mai 1873 que la premiére ligne de
tramway a traction hippomobile fut inaugurée solennel-
lement a Anvers. Cette ligne reliait I'église de Berchem
au Meir situé au cceur de la ville.

C'est le centenaire de cet événement, que notre ami et
membre, Eric Keutgens, a voulu commémorer en nous
faisant I'historique des transports publics urbains d’'An-
vers. L'ouvrage est subdivisé en deux tomes dont le
premier vient de sortir de presse.

Ce premier volume concerne la période de 1873 a 1901
qui precede l'ére de la traction électrique. Cet ouvrage,
ecrit avec la compétence et la précision de I'historien.
doublé d'un technicien des transports publics, se subdi-
vise en six chapitres qui examinent successivement

— Les lois et réglements régissant I'exploitation des

services de tramways et d’'omnibus.

Les concessions de lignes de tramways et d’omnibus
envisagees mais non accordées.

Les concessions accordées ainsi que les anciennes
societes exploitantes (S.A. des Tramways anversois,
Tramways du Sud d'Anvers, Tramways nationaux,
Tramways maritimes d’Anvers, etc.).

N— — VIENT DE PARAITRE

IN ANTWERPEN EN RANDGEMEENTEN 1873-1973

par E. Keutgens

Les nouvelles sociétés exploitantes (Compagnie Mu-
tuelle de Tramways et Compagnie générale des Tram-
ways d Anvers).

La fusion (transactions, accord, loi, arrétés royaux).
Caractéristiques des différentes lignes.

Le livre, qui comporte une préface de Monsieur A. Rits.
Administrateur-Directeur Général de la Société des
Transports Intercommunaux d’Anvers, est abondamment
iHustré.

Ouvrage sous couverture cartonnée, 15 x 22 cm, 244 pa-
ges, 43 illustrations, 3 cartes du réseau et 4 schémas de

volitures anciennes.
G.N.

En langue néerlandaise FB 375,-

Attention, la vente se fait uniquement par versement de la
somme de 375 F au CCP 4534.76 de I'auteur, M. E. KEUT
GENS 2000 ANTWERPEN, en mentionnant I'objet du ver-

sement.

La parution du tome Il est prévue pour 1974 et sera
annoncee dans cette revue.
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